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3Uustriehe ^Aeronautische jVlitteUungen. 

« -w «k «•-■^k >«. -fc w - aar ^ •■ »w-'m- ^ ^- >». ^ w w a- -«»-^ a» ^ ■ *^ -n^- * m. Jit- 

X. Jahrgang. -M Januar 1906. m- 1. Heft. 

An die Leser! 

Herr Privatdozenf Dr. A. de Oiiorvain hat sich wepfMi starker In- 
an.-iiriiciiiiahmc (iiii-ch Hrrnfsplliclilen /.lun Nirdcrlejit'ii dor (-IhelVedaklion 
veranlalll giselieii; .<eiiie Mil wirkiing an der l^eilaktiotj im weiteren Sinne 
wird aber erfreulicherweise gewalirt bleiben. Wenn ieli nun die Stelle des 
Genanuten in der Leitung der «Illustrierten Aeronautischen Mitteilungen» auf 
Ansuchen einnehnie, so geschieht dies in der Hoffnung, den Zielen der auf- 
strebenden Zeitschrift und den Interessen der Aeronautik im Sinne und 
möglichst auch in der fruchtbringenden Art meiner Herren Vorgänger dienlich 
sein zu können. 

Ich bitte dabei um die ferneic I'nlerslützung seitens der berufenen 
fachmännischen Mitarbeiter und alier i*reunde unserer Sa< ho überhaupt. 

Dr. A. Slolberg. 



Aeronautik. 



Die vermeintliche Gefährlichkeit des Ballonfahrens und 
die damit verknüpfte Versicherungsfrage. 

Von C. Bidey. 

In den Kreisen der r.nrischilTer und ihrer Freunde ist es schon oft 
bedauert worden, daß sich das große Publikum von der Gefährlichkeit einer 

Ballonfahrt sehr zum Schaden unserer Hestrebunjren <ranz übertriebene 
Vorstellungen macht. Die Hauptschuld hieran tragen wohl die sogenannten 
Berufsfahrer , welche aus Biergärlt n oder bei gridJen Volksfesten gegen 
Krhebung einer gewissen Abgabe mit ihren Ballons aufsteigen. Damit sie 
eine 'Atlra« tion> bleiben, müssen sie schon dafür sorgen, dall ihnen der 
Nimbus des »ungemein gefährlichen Wagnisses» einer Luftreise er- 
halten bleibt, und diesen Zweck erreichen sie, wenn sie mit Seiltänzern, 
Tierbändigem und ähnlichen Artisten zusammen genannt werden, deren Vor- 
führungen die große Menge mit ai^haltenem Atem zusieht. Um in diese 
bei allen der LultschiiTahrt femstehenden mehr oder minder ausgeprägt 
vorhandenen Anschauung! n hineinzuleuchten und um gleichzeitig den Ver- 
sicberungsgesellschaflen eine bisher noch felilende streng durchgeführte 
Statistik zu liefern, sind die folgenden Zeilen '^beschrieben wonlen. Im 
voraus sei bemerkt, dali die (lefaljr . wenn von emer solchen iil»erhau[if 
zu spret lien ist, nicht währ(Mid der Falirt des Ballons, smidein erst beim 
Landen einzutreten pflegt, sudali auch nur hierbei V'erlelzungen der Insassen 

lltuttr. Aeronaut. Millell. X. Jahrg. . ^ ^ 1 
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vork'-nim»'n. AuIV-M^rn Ut zu beachten. daC jei^r rl in ?»-w i~?era Sinne 
p<^faiiri/ }i hl» ibl, ob er nnn Rf-nn-, Seg«*l- «ider îktII'.»n-Sf»* rt li-iiit. Ware 
<1<T ] [/.U-ît- -o hr'-(.fidtT-* g'-fälitli' h. wi'- d:;rin !.l d'T A«'-nv(',hib 

de Fiaace untf-r -eirif-n Mit:^li» ru Ol li- rren zuiilen. von denen jeder 
einen eigf-iu-n I5;ill..ti l>*--it/t \\\>A 'iamif f.ii.rt. 

In <i*'r \'ei :-ariiniIuri;r <it r df-ut-« h^-n L'if*?- hii^e: v- r-iU'' in Leipzig, 
am 4. \u-/j-ui\>iT VX)i. >tan'l. vimh < »«t i' u;>- m V. r- in lur Lult.-chilïahrt 
angeregt, auf «ier Tagisoidnung eine lit -j.rei hiin^^ ui- r di» Zueekmäliigkeit 
einer gemeinsamen Unfallversicherung. ^Cach eingehen Jer Dobatle wurde 
hierzu, laut Protokoll, folgender Beschluß gefaßt: 

«nie einzelnen Vereine stillen sich mit Ver«:i herun^;es«IIsc:.aften mâ Juristen 
betrffTs der Unfall- nt, 1 Hi: i '-\Vrbicb»'ning in Verl>:nian; setzen »nJ bei der 

nächsten Vf"--:Hrift!lni'.^ liai iili'-r l"-r:. '■■••n. 

bis soll an alli' Vt-n ine tiiie Uunuira^f i\Wr oic \x>r^:» Kor -ii - nvu l'niälle gcricblet 
werden, wenn möglich auch an die Laftschiir«'rtru{<|i^. Matenal niuf> Hvmi Geheimrat 
Basley eingereicht werden, welcher hiernach bcsin \Vr*itterttn|$verbande w(%. ti d.^s 

lierr (iriMii-nwit/. wiil buh mit der tifSt-Us. ha::, tii«- st .neritit Oral Zei'i't lin und 
seine Mitrahrc-r versichert halte. Herr Dr. BamU r mit c.ner franrösischen Gesellschaft 
in Verbindung setzen und Horm Geheimrat liusley darät>er betichten.» 

Herr Gradenwitz hat bei Heiro Graf Zeppelin angefragt, worauf 
ihm von Herrn Ernst Thlnnd in Priedrich^hafen nachstehendes ge- 
antwortet wurde: 

Kri^'drichshafen. H. Januar 19Üö. 

ï?ïin».-i tCxz'-Ueiu 

Herrn Graf F. von Zeiipelin 

Stuttgart. 

K- . • rs'r.if-e 1!». 

Auf Hcriii (iiaiiciiw lï. 's Ami.i^e t. i'.- I'tU'-n unît-r l'ni k^.tl'" ni-s :>«'hreihens 
mit, tiaft s. Zl. Herr Koiiimcr/.iiniat .Moll. V<ir>t.uul des .\i;^iiieint-n i>eutschen Ver» 
«ichemngsvereines in Stuttgart, sich auf unsere {»en^önliche Intervention hin bereit er- 
klärt.'. ;ri> InlT r* ->r f ir Wissenscliaft eiiu- l>« >r!trânkto l iifall- un<l T"iies\ or^i' h« nin? 
zu Hall")ii;ilii t. !i Im- .l.r < II--. ',;><-liaft .-ur F^Tiî. ni;ii; ,1. r I s> ■ lïahrl eiiitrvlen zu la-^^en. 
Es l>an(ieite su h damals um t-ine Vrrsu In ruiit:s>uiiimc von 1<HMM.) Mark, wuvon der 
Allgemeine deuisclie Versicherungsvercin 2ätlOÜ Mark fll«emahm. woför die Prämie für 
;> Pfrsoiu-n à 501K) Mark r.ni. Iihm» M uk Invnlulität. à M Mark pro Person, pro Jahr 
iiK> Mark. ^l.-K-li fiir du-) laliie. nikl /u-, i I'J»« Ma I. ;in v..ratt< "a »" /.ihlcn war. 
Sämtliche idniiit-n deutsc hen Versuheruuiis^eüeilschaften ^au t-n^asche habe icl» mich 
damals nicht ;:evvnndi) haben abgelehnt, da bei iliren 8itn>ii;^t.!i l'nfaUversicherangen 
Ballonfahrten ausdrücklich ausgeschlossen sind. Es ist mir bekannt, daß 
der cru'iUinle Vt'rsu-lit riitiisviT.'in zi. iiilu-h Untemehiih -bi i-'. vitü- ii ht ware c- 1- -lialb 
mü^lith, auch für den deutschen LultsehitTerverhand eine ähnliche Versiciierung abiU- 
schlicßen. 

Mit hochachlungsvuUer Uegrüßung zeichne ich als 

Euer Exzellenz 

ergehensf. r 

-^t .; Ki n>t ridaiid. 

Nach Krliail diese.-^ l>rii-tr.s waii ile ich mi. h an «iie Berliner Filial- 
direktion des AllgtMiieineu deutschen Ver>telu iung>voreuu*s in Stullgart und 
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erhielt nach vorangegangener Besprechung mit einem Vertreter dieser 
Direktion folgende Zuschrift: 

Berlin, 8. April 1906. 

An 

den Berliner Verein für LuftschifTalirt E.-Y. 
z. H. des Herrn Geheimen Regieningsrales Profesaoir Busley 

HocfawoMgeboren 

NW. Kritnprinzcniircr 2. 
Euer Hocliwolilgt'boren gestatten wir uns mitzuteilen, daß unser Verein irn l'rinzip 
bereit ist, die vuiii Verbände der Luft!»rhinervcreine Deulscldands beabsicliligle llaftpflicht- 
versichemng sowohl fQr Körperverletrang als auch fQr Sachbeschädigung zn gewShcen. 
Um dem Verbände nun mit entsprechender PräinienolTei le nSher treten zu kdnncn« 
wäre es unserm Verein ervvi'insclit. wenn wir vi>n den zum Verbände gclioritren Vereinen 
eine Auf:>lellung der Schäden erhallen könnten, welclie zur Kennlnis der Vereine 
fclangt sind. 

Wir sagen Ihnen für Ihre fiemfihnngen in dieser Hinsicht im voraus besten Dank 
und zeichnen 

hochachluiig.üvuli 
Allgem. deutscher Versichertingsverein in Stuttgart, A. G. 
Fflr die Abteilung Filialdirektion Berlin. 

gez. Bus.se, gez. Vcylielmann. ^jez. pp. Wieland. 

Aul' Grund dieses Schreibens habe ich mich an die einzehicn \'erbands- 
vcreine gewandt nnd von diesen auf meine Klagen in Ix- ici t willigster und 
auäführlichäler Weise die nachstehenden Antwoiten erhallen: 

I. Beschädigungen der Mitfahrenden. 



a) Wie viele Fahrten hat Ihr Verein 
bis jetzt aiiBgeföhrt? 

b) Wie viele Personen haben daran 

teilfrenominenV 
C) Welche Verletzungen dn- iiallun- 
iiiäUäsen sind hierbei vorgeivommen? 

1. Berliner Verein: 

a) In 15 Jahren 4d5 Fahrten. 

bi 1935 Personen. 

cj 1 Todesfall (Hau|»tmaiin von Sigs- 
feldt,.') Kiiöchellinirhe, 1 Beinbruch, 
1 Biu.-lijeinvti itt/img, 1 Fußver- 
slauihung, 1 SchiiUciverrenkung. 

2. Münchener Verein: 

a) In 7 Jaiiren 86 Fahrten. 

b) 272 Per.sonen. 

c i 1 Knöchelbrut h , 1 Sehulterver- 
renkung, 2 Knieverlelzungen. 

3. Oberrheinischer Verein: 
a) öO Fahrten. 



b) 126 Personen. 

c) Keine nennenswerte Verletzung. 

4. Augsburger Verein: 

aj 70 Fahrten. 

b) 232 Personen. 

c) 2 leichte Fußverstauchungen. 

5. Niederrheinischer Verein: 

a) In 2>;i .lahren 81 Fahrten. 

b) 293 Personen. 

c) 1 Fuüverstauchung, 1 Handver- 
renkung. 

6. Posener Verein: 

a) 9 F;i'ir(eu. 

b) 27 rei-MîH'ii. 

c) Keine Vei iel/.iuigen. 

7. Ostdeutscher Verein: 

a) 8 Fahrten. 

b) ;î<> Personen. 

c) 1 Fuüverstauchung. 
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8. F'räiikischer Verein: 

ai 5 Fahrten. 

b; 12 Personen. 

c) Keine Verletzuniten. 



0. Koblenzer Verein: 

ai 7 Fahrten. 

b> 25 Personen. 

e; K<'ine Verletzungen. 



Zusammenstellunir: 

a; 801 Fahrten. 
b) 29.V2 Personen. 

G} 1 Todeäfali) 6 Knr»chelbräehe. i Beinbruch^ t BruslbeinTerletziing, 
2 Knieverletzungen, 3 SchuUerverrenkungen, 5 Fußverslaachungen, 

1 Haiidverrenkun^r. 

Hiernaili prg»'l»«'ii >i( li auf S'»l Falliten niU 2*'ô2 P< r?onen 19 Unfälle 
i>d(?r 1 Ciifall anf j»- 42 Kalirttd und auf j»* l.V) .Mitfahrende oder die Ver- 
leUton l»t'lnigcii O.til vi-m Huii<i<'tt der Hail' ■niti>a--t>n. 

I'm tinch weitrre .Anhalt»' /a\ >«.'liatit ii. Iiabe i< h auch die Ki falirurijren 
des küm;.'lit-'li |ir(Mir)i--(.!ieii lAif!>i hinerlKitaii;'ii)> in H» rliii und (Ut köni^rlich 
bayribilM'n I.nftschiiïfrabtf iluiijjr in Mün-Iuu 1'«m ü»•k^lch^igl, bei denen i^icli 
die Frago I. ItiljZt'ndei niaCt-n l>eaiilwoi tt*t : 

10. PmjlJisches Lufl^cliinerbataillon: 

a) In 20 Jahren 112<> Fahrten. 

b) 4348 Personen. 

c) 4 Kmlchelbrüche, 3 Beinbritche, 1 Armbruch. 3 Knieverletzungen, 

2 Sehttlterverrenkungen. 

11. Bayri>( lK' I.uft:<c'hiiTerabteilung: 

a) In (i Jahren 134 Fahrten. 

b) 270 l'orsonon. 

c) 1 Knüchelbrucli, 2 Knieverletziingeu, 1 SchuUerverrenkung. 

Zusammenstellung: 

a r2t)() Fahrten. 
1h Ft'i^oncn. 

c) ;■) Kn Î ü i 'i hr- i I uibmhe, 1 Armbi uch, 5 Knieverlelzungen, 
'A Srlinlicrvt'rri'nkuni^rn. 

Ks koinriH-n auf l'ido Fahi Umi nul i(ilS T»'ilnehmrrn 17 Fnfälle, 
odor fin l'nfall auf j.« 'f2 Faluton und auf jo 272 .Mitfahrende, oder die 
VorK'l/len betragen (>,;{7 v. H. der l{alU»ninsas>en. 

Nach den letzten Zahlen ki^nnle es sdieinen, als ob die Sicherheit 
gegen Verlelziuigcn bei den Militärfahrlen eine höhere vrfire, als bei den 
Vereinsfuhrten. Alle mit den einschlägigen Verhältnissen Vertrauten werden 
mir aber unbedingt zu.slimmen, wenn ich behaupte, daß dies ein reiner 
Zufall ist, denn in den weitaus mei-^^ten Fällen werden die Verrin l alions 
von dent^olbf'ii Ofti/iiMm -„'' liilu I, \vt K Kcn aueli die FiUuung der Militär- 
balloiis iml('i>lelll I ni datier zu ub:soiiUelîeuden /ilTern zu îrelan^en. 

müssen die Vereins- und Miiiliu falirh-n zusammen peieolinet weiden, und 
dann «'r«il»l .<icb, da» auf 201)1 liallonfahrlon mit 7570 .MUfahrenden, welche 
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seit dem Bestehen der deutschen Luftschtffenrereine bezw. dw Luftschifler« 
trappe in Deutschland bis zum Abschluß dieser Statistik ausgeführt wurden, 

36 l'nfälle kommen. Mithin nntfällt auf 57 Fahrten oder auf 210 Teilneh- 
mer 1 Unfall, oder die Verletzten betragen 0,47 v. H. der Balloninsassen. 

II. Beschädigungen der Ballons. 

1. Berliner Verein: 
Abges^en von den nachstehenden Ausnahmefallen sind keine Be« 
Schädigungen des Ballongerätes zu beklagen, welclie fiber die normalen 
Abniilzungsgrenzen hinausgehen. Die Kosten der in seltenen Einzelfällen 
erforderlichen Reparaturen übersehritfeii niemals 100 Mark. Dagegen hat 
der Wrein im Laufe von l.'i Jahren Hailons verloren, wovon 1 weapellofren 
ist, während 2 bei der Landun«!: dureh elektri.^che Zündung verbrannten. 

2. ^h"ln<•llener Verein: 
(.iriWleic Schäden kamen niclit vor. Ks trat nur die gewöhtilirlie Ab- 
nützung ein, wie Hi.sse in der Hülle, Zcricirien von Maschen des Netzes, 
Abscheuerung des Korbes, Ihiu li der l»n h nleisten usw. 

H. ( )b«'rrlieinisrlirr \'(M'«Mn: 
Nur in einem Falle kam eine Iii -« iiädigung vor, deren Keparatur 
300 Mark erlorderle. iSon.sl wie München. 

4. Augsburger Verein: 

Wie Manchen. 

5. Niederrbeinischer Verein: 
In 2 Fällen traten Ballonbeschädigungen ein, wovon eine geringeren 
Umfanges war, die zweite erforderte 150 Mark Reparafurkosten. 

6. Posener Verein: 

Keine Beschädigungen. 

7. Ostdeutscher Verein: 
Keine Beschädigungen. 

8. Fränkischer Verein: 
Keine Beschädigungen. 

9. Coblenzer Verein: 
Keine Beschädigungen. 

Abgesehen von den durch ganz besonders unglückliche Umstände her- 
beigeführten Verlusten de.^ Herliner Verein.^ lälU «idi angesichts der vor- 
liegenden Krt'aiiriuigcn aintchnn-n , dal'i ln-i stir<:tiillii;t'i' lichandlniig. ?u!or 
In:?tandliallung und reclitzeili;;cr l'i iiciuTuii;!; iIcs IJallongfriUcs keine tirclliMvn 
Bcschäfligungen desselben zu erwarten sind. Kine Versicherung des Ballon- 
gerüles wird demnach nicht nötig sein. 

III. Flurbescbädigungen usw. heim l^anden oder Aufsteigen. 

« 

1. Berliner Verein: 
Etwa die Hälfte der iX:) fahrten verliet ohne Flursciiadcn. hei den 
anderen schwankte die für Flurschaden zu zahlende Summe zwisciteu ô bis 
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25 Mark. In eioselnea Fällen stieg sie bis auf 100 und 150 Mark, die 
höchste Entschfidigung betrug 350 Mk. 

2. MSnchener Verein: 

Pör die 85 Fahrten des Vereins wurden 350 Mark für Flurschäden 
gezahlt, also etwa 4 Mark für jede Fahrt im Durchschnitt. In einzelnen 
Fällen entstand überhaupt kein Schaden, dag^en mußten in einem Ausnahme- 
falle 70 Mark gezahlt werden. 

3. Oberrheinischer Verein : 

Für die 5(1 Fahrten des Vorrins stellten sich die Flui>chädcii beim 
Laii'irn itii allgemeinen auf 5 bis 25 iMark. Fine Fahrt vennsaclite Knde 
ISil'J ciiiPii Schadni vi»ii niclir als IDiHi iMark, weil das «laiiialigc Ballon- 
material uinli< lit war. Itn Jahre 11)03 entstand einmal beim Aufstieg ein 
Schaden von. etwa 100 Mark, weil der Platz zum Füllen des Ballons in allzu 
großer Nähe eines Häuserblockes lag. 

4. Augsburger Verein: 

Bei den 70 Fahrten des Vereins betrug die Höhe der Flurschäden 
zwischen 2 bis 10 Mark. In einem Falle mußten in Rußland 40 Mark ge- 
zahlt werden. 

5. Niederrheiniächer Verein : 
Die Hl Fahrten verursachten einen durchschnitlliclicii Flurschaden von 
7 Mark, die größte für Flur.'^chäden gezahlte Summe betrug löo Mark. 

(). Posener Verein: 
IJei den 9 Fahrten dos Vereins sind keine Fhn-scliädeii beim Landen 
entstanden, dagegen wui<leii ciimial beim Auf.slieg inlolge zu grolU'r Fnge 
des Füllplatzos an einem Dach und Schornstein Besschädigungen m Höhe von 
23 Mark verur.sacht. 

7. Ostdeutscher Verein: 

Durch die 8 Fahrten des Vereins sind keine Flurschäden hervorgei ufen. 

8. Fränkischer Verein: 

Durch die 5 Fahrten entstanden zweimal keine Flurschäden, einmal 
wurden 5 Mark, einmal 36,50 Mark und einmal 50 Mark für Flurschäden 
gezahlt. 

9. Koblenzer Verein: 

Die 7 Fahrten verursachten im ganzen eine Ausgabe von 25 Mark für 

Flurschäden, 

Nach den vnrslelH'ndcn Mitteilungen der V^ereine liegt ein ISedürfnis 
für eine Versidiei ung gegen Flurschäden nicht vor, da sich die gezahlten 
Fntschädigimgcü in so geringen rîrcnzeu bewegen, daß sie leicht getragen 
werden können. Nur in Ausnahnjelalleii itmlite ein höherer Retrag entrichtet 
werden, aber hieran war dann entweder die Knge des FüllpiaL/,e^ oder 
mangelhaftes Ballongerät oder eine besonders ungünstige I^andungsslelie schuld. 

IV. Verlel/.uiigon fremder Personen. 
Bei den gesamten 801 Fahrten der Veibandsvereine sind ebenso wie 
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bei den 1260 Militärfahrten bis auf 2wei ganz ungewöhnliche Fälle im 

Berliner Verein keine Personen durch die Ballons, sei es beim Aufstieg, 
beim Landen > Icr während der Fahrt durch da^' s iilf pit-ioil verletzt worden. 
Der erste der beiden Fälle ereifînefe sich im Jahre 1893, als der Ballon 
'Humboldt beim Landen in S« îiksicn durch elektris(-he Zündiin<i p\[)ktdiorle 
un<l verbrannte. An der Landuufjsstelle war eine Schar vnii Knidein ver- 
samnicit. von denen viele dun li liraudwunden leicht verletzt wurden. Am 
schlinuiisten erging es einem Knab(;n, dem sämtliche Zähne herausgerissen 
wurden. An Ort und Stelle sind sofort über 100 Mark Schmerzensgelder 
verteilt, und der Vater des Knaben erhob eine Klage auf Erteilung einer 
Lebensrente fOr denselben. Trotzdem diese Klage abgewiesen wurde, sind 
f&r den Knaben doch die Kurfcosten und ein künstliches GebiB bezahlt 
worden. 

Im »weiten Falle hatte eine Frau auf den Zuruf « Festhallen . das 
S< li!e|iplau erfaßt, wobei sich das letztere utn die Frau schlang und sie 
mitschleilte. Für die hierbei erhaltenen Verletzungen klagte die Krau 
H<» Mark als Kurkoslen ein. Die Klage wurde am 1. März HKK) zurück- 
gewiesen. Dei- Verein hat dann aber freiwillig :')() Mark bezahlt. 

Hiernach liegt aiu-h zu einer Haflpllichlveisicherung gegen die Ver- 
letzungen fremder i'ersuneii für die Verbandsvereine kein (îrund vor. 
Jedenfalls würde dies nur eine übertriebene, durch die Erfahrung nicht be- 
gründete Vorsiebt sein. 



Das vorstehende statistische Mat^al habe ich der Berliner Filial- 
direktion des Allgemeinen deutschen Verstcherungsvereins in Stuttgart ein- 
gesandt, indem ich betonte, daß es sich fGr den deutsch«! Luftschiflferverband 

lediglich um die Versicherung der Balloninsassen handeln würde. Hiemach 
ist mir auf Grund einer Unterredung, die ich mit dem Vertreter des Vereins 
vorher liatte, das folgende Schreii>en zugegangen: 

Berlin, den 23. September liMIô. 

An den 

Verband der LuftschilTervereine Deutschlands 
z. H. des Vorsitzenden Herrn Geh. Regiemngsrat Prof. B u s 1 e y 

Hocliwohlfjoboifti 

lieilin N.W. k), 
Kronprinzenufer 8. 

Wir nehmen hdfliclist Bezug auf Ihr Wertes vom 11. d. Mis. nnd ersahen aus dem 
Berichte ttn.seres r)berinspektor8 Herrn J. Busse, daß der Verl :i i mh Jt^r Versicherungs- 

nahmc für Schäden am eigen'-n Material und atnli viin ilet H,il't|)lli<lilvfrsirlu'rniif; 
Abstand nehmen will und nur boulj.sictitigt, die Mil^sttudcr resp. die Mitfahrenden kollektiv 
gegen Unffttle za versichern. Die uns von Ihrem Herrn Vorsitzenden, Herrn Geh. He* 
gierui^tsrat Professor Busloy. <z(Ui;;st übergebenc SlatisUk haben wir unserer Direktion 
nacli Shilt^rarl übcrsamll iitnl aimi'fi a'^M. zu Wfloh-'ii lîf'liiifTun^'on und fQr Weiche Prämie 
unser Verein die bcabsiciitigte Ver^icherun^; übcrnchiian würde. 

Wir erhielten nun gestern ein Schreiben unserer Direktion aus Stuttgart, daß uns^r 
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Verein bereit ist, das Risiko in Höhe von 

Mark 20(M)H,^ für Invaliilitäl. 
> 10.- tägliche Unlscliädigung vom 8. Tage ab 
linier iiachhleht'iidun Uedinguii^cn zu übemehnien: 

a) Die Versicherong ist für slmDiche Mitglieder bezw. Mitfahrende, soweit die- 
selben nicht aktive Militärpersonen sind, eine nbl i (.'aturische; 
b <ie w ird auf die Dan r von oder "> Jahren al>^'esrhl<issen : 
CI der \ ers?icheruiig sind die Hedin;;iingen lit. A. zugrunde zu legen; 
d) die Primie betragt pro Person und pro Aufstieg netto Marie 15, — , sie 
wird von dem V( rl)ande nai li Sclduf» eines jeden Vierteljahres unter Angabe 
der Zil l I i AiiiTahrten und der Zahl der Teilnehmer an unsere Kilial- 
direkltuii in lierlin abgefüiirt. 
Der Verband wSntcbte auf die Versicherung bei Todesfall zu verzichten und sollte 
nur eine Tagesentschldigung bei Ausscheidung der ganz leichten l'nräl le erstrebt werden. 
Ii.-is letr.trr»' war nicht angän'^'ij;, da die Tagesenlsehädipiiiiv für sicfi al'.t in im lit ver- 
sichert wird, es mußte vielmehr auch die Invaliditälsver-Hicherung eingesehlu.ssen werden, 
welche bei schwerem Unfallsfolgen die größte Bedeutung hat. Die Tagcsentscbfidigung 
wird nach Maßgabe der Versichemngsbedingungcn lit. A. § 7 Abs. 3 für die Dauer eines 
Jahres cewHhrt. 

Unsere Direktion muß auf der obligatorisehen Versidierunj; sämtlu her .Milgüeder 
bezw. Mitfahrenden bestehen, weil anzunehmen i»it, daß bei fakultativer Versicherung die 
Mitfahrenden sich nur bei besonders langen Fahrten und vom Wetter ungünstig beetn> 
flußten Fahrten versirhern würden. 

Ein Antragsformular, die V( rsirliernnu"^li''dini?unjt<n Iii. .\. iuhI dn' Sn'/un'ien 
unseres Verein» fiijjen wir bei und stehen mit weiterer Auskunft gern zu liiensleii. 

Nur eine obligatorische Versicherung kann den versicherungslechnisch notwendigen 
Ausgleich bewirken. 

Ihre gell. Nachrichten wegen Abschluß der Versicherung gern erwartend, empf etilen 

wir uns 

mit aller Hochachtung; 
gez. Veyhelmann. gez. pp. Wiegand. 

Diesen Brief habe ich nun mit dem vorstellenden statistischen Material 

an sämtlirlie Vorbandsvereine mit der Bitle gesandf, üiir nach Prüfung beider 
ihroti Mtiiächluß betreffs der obligatorischen Versicherung der Ballonfahrer 

mitzulcilon. 

Die obligatorische X'eisiclieiiiiin haben hiernach abgelehnt: 

1. der Herl i tier Verein, 

2. » Mürielieiier 

3. • Aiitrsburger 

4. • Nieilerrheinische Verein, 

5. » Goblenzer Verein. 

Selbstversicherung für die Ballonfahrer innerhalb des Verbandes ist 
vorgeschlagen von: 

1. dem Oberrheinischen Verein, 

2. » Fräiikiselieii Verein. 

Angenommen isi die obligatorische Versicherung nur von dem 

1. Poserier Verein. 
Von dem Üätdeulschen Verein war bis zur Drucldegung keine Antwort 
eingegangen. 
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Von dieser Sachlage ist der Allgemeine deutsche Veisicherungsvereii» 
in Stuttgart von mir unterrichtet word«i, der natOrlieh unter diesen Um- 
ständen auf die Versicherung der Ballonfahrer verzichtet. 

Ob eine Selbstversicherung durchführbar ist, wage ich nicht zu ent« 
scheiden. Die Zahl der jährlich Mitfahrenden beträgt, abgesehen von den 
aktiven Offizieren, innerhalb des Verbandes höchstens 400 Personen. Zahlt 
imn jodt r vnii ihnen, wie z. H. der fränkische Verein vorschliijrt, für jede 
Fahrt ô Mark, so kämen jährlich 200<) Mark in die Verbandsnnfailknssc. 
Da nnn nach der vorliegenden Stafintik nnf 2 bis ['nfälle jährlich zu 
rechnen ist, bei \vel( heii Ilütsdiädigunufn pfv.;ihlt werden müssen, so ktuinte 
es vorkommen, dal» Ixn einem sehwertMi Fall die paiize Summe verbrauclit 
wird, ja imler Umständen Naclischiisse erheisdit u(nden. Würde da?e<rcn 
ein Beitrag von lU Mark für jede Fahrt von allen Mili'ahrenden innerhalb 
unseres Verbandes obligatorisch gemacht, so dürfte der hierbei zusammen- 
kommende Betrag wohl für alle Ffille ausreichen, da wir ja nur eine Ent- 
schädigung bis zur Wiederherstellung, und zwar für längstens 1 Jahr = 360 Tage 
zahlen wollen. An eine Invalidenrente ist selbstverständlich nicht zu denken. 

Vorläufig halte ich es für das ZwednnäSigste, wenn sich die einzdnmi 
Veibandsmitplieder, welche bereits bei einer UnfallversicherungsgeselKschaft 
versichert sind, unter Berufung auf die vorliegende Statistik an diese 
mit einem Oe?nch wenden, ihre Versiehernn}? aiieii auf das Ralloidahren 
ausdelmen zu wollen, eventl. iinler Zubilligung eine.-; kleinen Zuschlages. 

SrhlielJlich m'iehle irli empfehlen, <lie ganze Ki'a^e ihrer weiteren 
Klärung auf die 'ra}ie.sor<iiiuiig des im Oktober dieses .lahres in Herlin slalt- 
ündenden dritten ordentlichen Luftschilfertages zu setzen, vielleiehl läDt sich 
dann ein geraeinsames Vorgehen aller Vereine in dem einen oder anderen 
Sinne herbeifDhren. Jedenfalls hoffe ich, gezeigt zu haben, daß . die Ballon- 
fahrten besser sind als ihr Ruf. 



Funkentelegraphie in der deutschen Armee. 

Kill jeder eriiuii'rl sich gewili noch ilarati. w el( lie< Aul'-elien die ersten 
Anfange der Funkeiilelefirapliie in der «raii/eu \\ eil lierv()i iiel'en, uinl welch 
eine Fülle von gi'olien Holhnuitren. Fi warlmi^eii und Plänen für di(; Zukunft 
sich daran knüpften. Diese lioihiuiigcn und Erwartungen haben sich zum 
größten Teil sdion jetzt erfüllt. Denn heute schon, nach 8 Jahren, hat die 
Entwicklung der Funkentelegraphie zu Lande und zu Wasser, in allen 
Staaten und Ländern, selten eine so hohe Stufe erreicht, wie es «wohl 
einer Erfindung in so kurzer Zeit vergiinnt war. Allerorten werden elek> 
Irische Wellen durch den Äther gesandt, auf dem festen Lande, vom Land 
übers Meer, von S( hilT zu Schiff, sei es zu militärischen Zwecken, im 
Interesse des Handels oder zu Privatzwocken. 

So vollkommen und verwendungslühig liai sich die drahtlose Tel« graphie 

Illoatr. Aeramiit. MUteiL X. Jahr«. ^ 
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bereits erwiesen, daft wir heute schon diese neue und praktische Art des 
Nachrichtenvericehrs kaum mehr entbehren zu können vermeinen, daß wir 
sehen jetst an diese eigenartige Télégraphie so gewöhnt sind, daß der an« 
ISn^iche Nimbus des Wunderbaren und schwer Erklärbaren bei der Wellen- 
sendung durch den Äther hetile fast ganz geschwunden ist, und daß wir 
diese hervorragende Errungenschaft .Mensrhenwissens und Menschenschafl'ens 
a1? so solhslverständlicli hinnehmen, als halten wir nie etwas anderes 
gelnii. als weit, weit liber Berge und Tiiier, über Länder und Wasser unsere 
elektrische .Stimme durch den Äther zu senden. 

Die Namen deutscher Männer, die sicli für die Erlbrschung der draht- 
losen Télégraphie und ihre Entwicklung hochverdient gemacht haben, sind 
allgemein IielEannt. Ihrer eifrigen Tätigkeit und ihrem genialen Schaflén 
schulden wir zunächst den meisten Dank, und ihre Bemühungen sind nicht 
nur fur Deutschland erfolgreich geblieben, nein, auch m manchen anderen 
Ländern sind sie bahnbrechend geworden, und das deutsche System steht 
auch dort an erster Stelle. 

In erster Linie wichtig ist in lieutiger Zeil die Verwendung nützlicher 
Erfindungen bei Armee und Marine, und so sei der Zweck dieser Zeilen, 
im folgenden einiges ülier Fiinkentetegraiiliie im deutschen Heere zu erzählen. 

Die ersten Versuche landen heim LuftschilVcrhataillon statt, da sich 
dort die beste Gelegenheit dazu but, die erlorderlidieii hohen Luftdrähte 
durch Ballons in der Höhe zu erhalten. Der leider zu früh durcli den 
trugischen Tod bei einer Ballonfahrt weiterem Schallen entrissene Hauptmann 
Bartsch v. Sigsfeld wurde damit beauftragt, und im gemeinschaftlichen Zu- 
sammenarbeiten mit den beiden Firmen Siemens und Halske u. A. E. G. 
wurden die Systeme Slaby-Arco und Braun-Siemens für den Felddienst er^ 
probt, bis schließlieh, bei stets wachsenden Erfolgen, für den Felddienst ge- 
eignete fahrbare Stationen die Zukunft der drahtlosen Télégraphie als mili- 
tärisches Nachrichtenmittel sicher s'cllfcn. 

Der Aufstand in Südwestafrika liol die erste ( iclegenheit, die neuen 
technischen Krrungenscliaften des Kriedciis mil sechs lahrbaren Stationen 
in außerordtMitücli erfolgreicher Weise im Kriege zu erproben. (Bild 1 zeigt 
eine solche Slalicn bei ilner Täti^rkeil in Siiiiwestal'rika.) 

Die im Hcirnal lande znriickgebliebent- n Stationen wurden im März d. Js. 
als < Funkcnlelegraphenabteilung > unter der Führung des Hauptmanns 
T. Tschudi, des Nachfolgers des Hauptmanns v. Sigsfeld, dem Telegraphen- 
Bataillon 1 angegliedert. Die Aufgabe der Abteilung besteht darin, mit 
ihren schnell beweglichen Stationen die obersten Kommandostellen hn Feld- 
kriege ohne Zeitverlust durch Bau von Telegraphenllnien und in Un- 
abhängigkeit von Geländehindemissen (großen Flüssen, Sümpfen) miteinander 
zu verbinden. 

Die aus Protzwagen oder zweii'ädrigen Karren (letztere für das un- 
wegsame (lelände in den Kolonien erbaut i l»estehenden Stationen enthaltet! 
die A])parale zum Senden und zum Empfang der Telegramme und sind nach 
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dem System « Telefunken », einer Vereinigung der Systeme «Slaby-Arco» 
und « Braun-Siemens >, erbaut. 

Das Prinzip des Telegraphierens durch den Äther ist im Februarheft 
des vorigen Jahres erläutert worden, sodali eine gedrängle Erklärung der 
Wellentelegraphie genügen dürfte. 

Bei dem Wort « Wellen » denkt man zunächst an das Wasser. WMe 
entstehen im Wasser Wellen ? Die Erklärung ist folgende : VV^irft man in 
eine Wasserfläche einen Stein, so sieht man, wie sich um die Stelle, an 
der der Stein ins Wasser fiel, Wellenringe bilden. Was tat der Stein, daß 
sich die Wellenerscheinung zeigt? Der Stein riß Wasserteilchen mit sich 
hinab, diese stiegen wieder empor, schwankten wieder hinab, stiegen wieder 
ompor u. s. f., d. h. die Wasserteilchen machten infolge der durch den 




FunRentçlegraphcn- Station (n Südwasöfr'fea^ 



Stein erlittenen Erschütterung hin- und hergeliendo, oder in diesem Falle 
besser gesagt, auf- und niedergehende ncwegungen, Schwingun;;<'n. Die 
Wasserteilchen an der Erschütlerungsstelle hingen aber mit den sie um- 
gebenden Teilchen zusammen. Diese umgebenden Teilchen folgten daher 
allen Schwankungen der erschütterten Teilchen und versetzten ihrer.seits 
wieder die weiteren mit ihnen zusammeiihängonden Teile ebeiir;ills in auf- 
und niedergehende Schwankungen. So grilTen diese Schwankungen immer 
weiter um sich und erzengten Wellen. 

Schwimmt nun ein Korkst ückchen an einem von der Ersdiütternngs- 
.stelle entfernten Punkte der Wasserfläche, so wird dieses, wenn die Welle 
herankommt, ebenfalls auf- und nieder.schwanken. Die durch die Er.scliülle- 
rung auf- und niedergehenden ersten Wasserteilchen werden also indirekt 
durch Wellenübertragung an einem entfernten Punkte Arbeit leislen, indem 
der Kork gehoben und gesenkt wMrd. 
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■ Genau so veiliUll es sich mit der elektrischen Wellenübertragung, nur 
daß man statt Wasserteilchen Ätherteilchen, statt Stein Elektrizittttsmenge 
ni' setsen hat. Pldtzlich entstehende Spannungen stoßen den rohenden 
Äther an und erzeugen Schwingungen. Die Arbeit, die eine solche Schwingung 
übertragen kann, ist aber nur gering; es müssen deshalb die Effekte vieler 
schnell anfeinander folgender Schwingungen zusammen kommen, sonst ist 
die Wirkung nicht ausreichend. 

Die Sir>()C müssen so schnell aufeinander folgen, dalî man sie mit den 
be^ten Weehselslrommaschinen nicht verursaclH-ü kann. Ks gibt jedoch ein 
Mittel anderer Art, Hchneüc eleklrische Sch\viii;:iiiigcii zu er/:eti<ron. Läßt man 
nämlich einen elektn.^« lu'ii Funken etwa an einer durch /.wci Knjieln ge- 
bildeten Fnnkenstrccke üIk rspringen, so ist dieser b'unken die Folge von 
auiierordcntlicli schnell (oft viele Millionen mal in der Sekunde) hin- und 
herschwingender elektrlsdier Energie. Man nennt solche Funken oszillierend 
und hat die Oszillationen auf photographischem Wege nachgewiesen und 
positive Erklärung datiir gefunden. Zu vergleichen ist dies mit den Be- 
wegungen eines Pendels, welches, einmal angestoßen, sich vidmals hin- und 
herbewegt. 

Dir- Funken erzeugt man am besten mit einem Funkeninduktor, 
jenem bekaimlen Appâtât, der unter Anwendung eines verhältnismälhg 
schwach gespaimten Stromes derartig grolSc elektrische SpatmunpsdifTercnzen 
bewirkt, dalJ diese sich durch einen Funken ausglcii li( ü. So sieht man bei 
den Funkenslalioncn einen Funkeninduktor und eine Funkt iistrecke, während 
eine Wechselst! inuiaschine, die von einem Benzimnotor getrieben wird, 
dem Funkeninduklor den nötigen Strom liefert. Eine in den Stromkreis der 
Maschine geschaltete Morsetaste gestaltet es, je nachdem man den Tasten» 
hebel niederdrückt, längere oder kürzere Zeit Maschinenstrom in den Induktor 
zu senden und dadurch längere oder kürzere SSeit Funkenentladungen an 
der Funkenstrecke herbeizufahren, den Strichen und Punkten des Morse- 
alphabetes entsprediend. 

Eine solche Anordnung gebrauchte zuerst Marconi, indem er noch 
an den einen Pol der Fnnkeiistrecke einen st iikn cht in die Höhe gefüliricn 
Draht schlol! und den anderen Pol der Fnnkenstrecke mit der Krde verl>and. 
Die durch liie Funkciienlladimu' entstellenden Scli\viii;,nin(icn wurden von dem 
angeschlos-t'iicn Draht auspe.-lrahlt. Die Fern wiikiuig erwies sich jedoch 
als sehr jeering. Em Grund hierlür liegt zunächst darin, daß die schwingende 
Energie sehr gerhjg ist. lierade so wie ein groller Stein eine weiter- 
gehende, stürkere Wellenbewegung auf dem Wasser zur Folge hat aU ein 
kleiner Kieselstein, so wird auch eine größere schwingende Elektrizitäts- 
menge stärkere elektrische Wdlen erzeugen. 

Es war das Verdienst des Professors Braun, eine Anordnung zu finden, 
welche gestattet, grOßere Energie in Schwingungen zu versetzen. Braun 
erzeugte die bei der Funkencntladung entstehenden Schwingungen in einem 
besonderen geschlossenen Schwingungskreis, der aus einer Batterie Leydener 
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Flaschen, einer Dralitspule und der Funkenslrecke bestand. Somit war die 
Funkenslrecke einerseits mit dem Induktor verbunden, andererseits an den 
geschlossenen Schwingungskreis gelegt. Der geschlossene Kreis gibt seine 
Knergie an den Lufldraht ab. 

Die Leydener Flaschen sind bekanntlich Kondensatoren und können 
eine große Menge von Elektrizität in sich aufnehmen, sie haben ein 
großes P'assungsvermögen, eine große Kapazität für Elektrizität, und die 
Schwingungen nehmen dadurch an Energie zu. Außerdem werden die 
Schwingungen, wenn sie bei der Funkenenlladung in dem Kreis der Leydener 
Flaschen einsetzen, etwas langsamer, denn die große Menge braucht natürlich 
längere Zeit Hir das Hin- und Herschwingen ihrer vielen einzelnen Teilchen, 
als eine kleine Menge von wenigen Teilchen. Die Drahtspule setzt durch 



ihre Selbstinduktion dem wechselnden Ausgleich der Elektrizitäten gewisser- 
maßen einen Widerstand entgegen und verz(»gert gleichfalls die Scliwingungen, 
deren Dauer also von der Kapazität und Selbstinduktion abhängt. Ändert 
man die Kapazität oder die Selbstinduktion, st» ändert sich die Schwingungs- 
dauer und somit auch die Wellenlänge. Eine Verzögerung der Schwingungen 
durch die große Kapazität und Selbstinduktion ist oft von Vorteil, denn ts ent- 
stehen durch langsamere Schwingungen längere Wellen. 

Die Wellen pflanzen sich nämlich mit der (Geschwindigkeit des Lichtes, 
also 300 Millionen m in der Sekunde, fort. Nehmen wir nun einmal an, 
eine Schwingung dauere '/loooooo Sekunden, so entstehen in der ganzen 
Sekunde eine Million Wellen, da jede Schwingung eine Wellenlänge zur 
Folge hat. Eine Million Wellenlängen haben also die Stt eeke von .S0<) .Millionen m 

für sich. Mithin bleibt für eine Wellenlänge *^^,^\,^!'|^'- = 300 m. Die Welle 




■arsohbareitt Station. 
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ist 300 III lang. Verlangsamt luun die Schwingungen durch tuehr Kapazität 
und Selbstinduktion so, dafi in der Sekunde nicht 1 Million, sondern nur 
500000 Schwingungen stattfinden, so wird die einzelne Welle Ifinger und 
300 Mill 

beträgt daher p^q^ = n^* Längere Wellen aber sind für die 

Fern Wirkung günstiger, da sie sich besser über Hindernisse, z. B. Berge, 
Städte, hinweg lieugen können, als kurze Wellen. 

Bei einem solchen geschlossenen Schwingungskreis ist die Wellen- 
ausstrahlung ^plir ^priiif», da sich die Scliwingiingcn in dpii lipi lcn sytn- 
niolrischen llälflcn 'Ic? '/oschlo-senen Kiviscs in litv.nt: auf die Aus- 
•slrahlung gegon.soitig bcliiii<leiii. Mun ktMiiitr lU-n Kr^i- inil einer Stimm- 
gabel vcrpleirhcn . deren symmetrisch augeordnele Zinlven bekanntlich 
in entgegengesetzlcr Hichtung schwingen, so daß die Au.sstrahluiig der 
Schallwellen nur gering, und der Stimmgabelton infolgedessen nur achwach 
ist. Setzt man eine Stimmgabel auf einen Resonanzkasteo, so wird der 
Ton laut, da dann der Resonanzkasten mitschwingt, und diese Schwingungen 
unbeeinflußt von dem Kasten aus als Schallwellen ausgesandt werden. Einen 
elektrischen Resonanzkasten Tür den schwingenden Kreis fand man in den 
schon von Marconis Anordnung her bekannten Luftdrähten. Man vrr!>and daher 
einerseits den s hwingungskreis mit dem ( Irnndwasser der f>de (oder einem 
der 'Erdc' glenliwerlifren Hcservoii- Mr Klrktrizität. dem (ieüengewicht, 
einem ii^oliert über dem Krdboilen ausjjespaniilen Drahtnetze und sehloü 
andrei'.seits an den Kreis ciin-n langen Dralil, den man in die Lull iiinauf- 
iiibrte. Wie der Stiel der Stimmgabel den Kei^onan/.kasten in .Scluvintiungen 
versetzt, welche als Schallwellen ausstrahlen konrien. so veinetzt der ge- 
schlossene Schwingungskrets den Luftdraht in Schwingungen, welche als 
elektrische Wellen nach allen Richtungen durch den Äther in die Ferne aus- 
strahlen. Der Resonanzkaslen mußte mit der Stimmgabel in Resonanz sein, 
er mußte dieselben Eigenschwingungen haben wie die Stimmgabel. Ebenso 
muß auch der Lufidrabt und das ri(><;engewichl mit dem Schwingungskreis 
in Hesonanz sein. Dieses i.*t der Kall, wenn der Luftdraht eine f.änge 
hat, die möglicbst dem Viertel oder einem ungeraden vielfachen Viertel 
{^/i, "' 4 1 der Wellenlänge entspricht, die d<'f «reschlossene Kreis erzeugt. 
Hai z. M. der <ieschlossene Kreis eine Wellenlänge von M(K) m. so niuli 
dei- Luftdraht am besten eine Länu«' von 2<K1 m besitzen. Dann zeigt 
er an seinem oberen Kode gmOo Spannungen. Sfdien aber au.- bestimmten 
Gründen längere oder kürzere Lultdrähtc angewamil weidcn, so kann man 
diese mit dem geschlossen«! Kreis dadurch in Resonanz bringen, sie ab- 
stimmen, daß man die Kapazität oder Selbstinduktion des Drahtes passend 
ver&ndert. Denn eine Veränderung der Kapazität oder Selbstinduktion durch 
Kondensatoren bezw. Drahtspulen hat, wie erwähnt, eine Änderung der 
S l vingungsdauer zur Folge. Auf diese Weise kann man auch bei längeren 
oder kürzei en Drähten die erforderliche Spannung am oberen F.inU' ei langen. 

Zur Aul'nahme der ausgeslrahUeiv Wellen dienen auf der li^mpfangs- 



uiyiiized by Google 



»»»» lÔ «44« 

station, bei Anwendung eines Morseapparates, der Fritter, und, zur Auf- 
nahme der Welle bei Anwendung eines Telephons, die praktischere Schloe- 
milchzelle. Der Fritter besteht aus einer Röhre, in welche zwei Elektroden 
(MetalLstücke) hineinragen. Zwischen diesen befinden sich, lose gelagert, 
Melallkörner. Verbindet man die Elektroden des Fritters mit einem Element, 
so setzen die lose gelagerten Körner dem Elementstrom einen solchen 
Widerstand entgegen, daß der Strom nicht fließen kann. Werden dem 
Fritter aber die ankommenden elektrischen Wellen zugeführt, so bilden 
die Körner eine leitende Brücke zwischen den Elektroden, der Strom kann 
Hießen und kann (mittels eines Relaisi zur Betätigung des Morseapparates 
dienen. 




Eine Station beim Telegraphieren. 

Die Schloemilchzelle besteht aus einem kleinen mit verdüimter Schwefel- 
säure gefüllten Gefäß, in welches zwei dünne Platindrähte hineingeführt sind. 
Diese Drähte sind mit Elementen verbunden, in «leren Stromkreis ein Telephon 
gelegt ist. Der Elemenlstrom i.st so schwach zu benies.sen. daß er nur 
eine ganz schwache Zersetzung in der Zelle bewirkt, sodaß infolgedessen 
nur ein schwaches Kauschen im Telephon hörbar ist. Führt man nun der 
Schloemilchzelle die ankommenden Wellen zu, so wird die Zersetzung der 
Zelle derart beeinilußl, daß im Telephon ein summender Ton laut hörbar wird. 

Die ankommenden Wellen werden auf der Empfangsstation durch einen 
;;leichen I.ulldraht wie auf der Sendeslution aufgesogen. Der Empfangslufl- 
drahl gerät in dieselben Schwingungen wie der Sendedrahl und führt die 
Schwingungen der Zelle oder dem Friller zu. 

Wie der Sendedraht mit seinem geschlossenen Schwingungskreis in 
Resonanz sein, dieselben Eigenschwingungen haben mußte, so muß auch 
der Empfangslultdraht mit seinen zugehörigen Empfangskreisen und mit dem 



Sendedrahl in tlcbuiiatiz sein, .sonst reagiert er nicht auf die ankomuienden 
Wellen. Zu vergleichen ist dies mit dem Verhalten zweier Stimmgabeln. 
Haben zwei Stimmgabdn dieselben Eigenschwingungen, d. h. sind sie in 
Resonanz, sind sie auf denselben Ton al^estlmmt, so tönt, wenn die eine 
angeschlagen wird, die andere mit, weil die von der angeschli^enen Stimm- 
gabel ausgehenden Schallwellen die nicht angeschlagene in dieselben Schwin- 
gungen versetzen. Eine andere, auf einen anderen Ton, auf andere Schalle 
wellen aligerstimmle Stimmgabel l'irif nicht mit. 

Si> kommt es, dal5 oinr- Fmikenslation, welche nicht auf die.<elhe 
Wellenlänge al»geslimmt \^{. wie die Sendestalion, deren ■ übrigen^ imtner 
ehiiïri<'rt gegebenei Telegramme nicht aufnehmen kann. nii<l dal) man >\rh 
durch andere Abstimmung vor Störunfien durch feindliche Fimkcn-lationeii 
schützen kann, uideni man durch Amii rung von Kapazität und Selb.'ilinduklion 
mittels Kondensaloren und Drahi.^i'ulen die eigenen Schwingungen und damit 
die WellenlSnge findert. 

Nochmals kurz zusammengefaßt, ist der Vorgang bei der Funken- 
telegraphie folgender: Durch kürzeres oder längeres Drucke der Morsetaste 
fließt der Strom durch den Induktor, es springen kürzere oder längere Zeit 
oszillierende Funken an der Funkenslrecke über, es ssetzen kürzere oder 
längere Zeit Schwini^ u' en im geschlossenen Schwingung.^^kreis ein. Diese 
Schwingungen werden auf den l.uftdraht übertragen. Der I^uftdraht sfralill 
daher forl<:eset7.t schwingende Kneigie welrhe von dem ;:e<chlos-enen 
Kreis fori während nachgelielerl wird, solan^'c die .Mur<eta>t<' ?edi iirkt wird. 
Auf der Km])fan^'sstation nitimi! der Luftdralit die Wellen auf und führt 
diese der Schluemilchzelle zu. Im Telephon entsteht dadurch kürzere oder 
längere Zeit ein summender Ton, entsprechend den gegebenen Zeichen des 
Morsealphabetes. 

Bei Anwendung eines Fritters an Stelle der Schloemilchzelle wird der 
Fritter kürzere oder längere Zeit leitend gemacht, und ein Elementstrom 
setzt infolgedessen den Morseaiiparat in Tätigkeit, der kürzere odei^ längere 
Zeichen, also Tunkte oder Stiiche auf dem Morseslreifen entstehen läßt. 

Das ist ganz im allgemeinen — die Erklärung des Vorgangs bei 
der Funkentelegraphie. jener für Handel und für Krieg und l'Vieden so lie- 
dentimjr-- vollen Krniriu"nschafl moderner Technik. Das Aussenden der 
Wellen mfo!;.'e von Sehwingungen wird uns um so weniger wnnderliar er- 
.scheinen, w^enn wir daran denken, dall ja ain h die lachlwellen <iureli Alher- 
schwingungcn eidstelien, und <lati sich die LiclUwellen von unseren eickirischen 
VTellen nur lediglich dadurch unterscheiden, dali sie kürzer sind, über 
Lichlwellcn, Ober das Licht, aber wird sich doch gewiß niemand wundem. 

Zur Hochrdhrung des 200 m langen Lufldrahtes bei fahrbaren Stationen 
wurden in der ersten Zeit kleine Kugelballons benutzt. Da diese sich jedoch 
ihrer Aufgabe nicht gewachsen zeigten, indem sie sich unter Winddruck 
nicht oben lialti n konnten, .so wurden kleine Drachenballons konsinderL 
Diese haben Zyliaderlurm,. sind aus einfachem gummierten Üallansloff ge> 
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fertigt und haben ein Volumen von 10 ohm. Seitlich angebrachte Segel- 
flächen und ein Schwanz mit Sohwanzlulen halten den Ballon beständig im 
Gleichgewicht. Die Füllun«? des Ballons geschieht durch auf dorn Fahrzeug 
mitgeführte Gasflaschen, welche unter dem Druck von 150 Atmosphären mit 
je Ô cbm WasserstofTgas gefüllt sind. 

Karl Wahl. Phot. 




Onizicrskorps dar Funkentelegraphenabtsllung. 

Franz Kühn. Hcrlin. I'hot. 




Parademartch der FtuikenteiiBraphenabtellung unter FQhrung det Hauptmanni v. Ttchudi 

vor Seiner Majestät dem Kalter. 

Das Einholen des Ballons geschieht mil tels Gleilrollen oder dadurch, 
daß der sonst zur Lieferung von Strom dienende Motor den Luftdrahl auf 
eine Tronunel aufrollt. Vm Zeitverlust zu vermeiden, wird bei einem St( Ilui);;s- 
wechsel der Ballon in gefülltem Zustande aid" dem Wapen mitgeführt ; und so 
sehen wir in Bild 2 eine Station marschbereit. Hei starkem Winde tritt an 
Stelle des Ballons zum Hochhalten des Lufldrahles der bekannte Kddy- 
Drachen. Auf- und Abbau der Stationen dauert nur wenige Minuten. 

Drachen und Ballons gewähren im allgemeinen eine sichere Gewähr, 
den Luftdraht dauernd in der Höhe zu erhalten, nur müssen die Brechungen 
des Windes an hohen Bergen, Häusern usw. und die an Waldrändern auf- 
tretenden Wirbelströmungen dabei berücksichtijrt werden, simIjIJ sich eine 
Aufstellung der Station im freien Gelände empliehlt. 

tllnstr. Aeronaut. Mitteil. X. Jahr;. 3 



Bild 3 zeigt eine Station beim Tele^^raphieren. Bild é stellt das 
Offizierskorps der FunkentelegraphenabteiluDg im Sommersemester des Jahres 
1905 dar. Die Abteilung batte die Ehre, an der FrQbjahrsparade desselben 
Jahres zum ersten Male teilzunehmen. Bild 5 zeigt die Abteilung unter 
FQhrang des Hauptmanns v. Tschudi beim Vorbeimarsch vor Seiner Majestät. 

Jochmann. 

Flugtachnik und Âoronautisclie Mafichinen. 

Weltausstellung und Luftsohlffer-Wettbewerb in Mailand 1906.«) 

£!■ BHrleneat géaéral des CMceon «AnmaalliiBeii 

stellt die Anordnungen zosammen, welche Ittr die Bewerbungen mit I,*'rikliareii, mit 
bemannten FrcibalUms. mit Luftfahrzeugen schwerer als die Luft mit oder ohne Be- 
mannung, dann mit Uracben, Kegistricrballons und Pbutograpliie gemeinsam gelten. Die 
Bewerbungen sind international. An jeder derselben (außer bei Lenkbaren) müssen 
mindestens 2 Bewerber teilnelimen, in di < p Fall wird nur ein Preis gegeben. Übungen 
können mit d' in Komiter vt-n inlirul WLidcii. iIim ii ki>tnmen nur die vorher ansekündigten 
und Yum Kuiiiitee i^Kommissärj überwacliten Bewcrbungsfabrtcn für Preise in Belraclit. 
Je nach Bedarf können Probefahrten vom Komitee angeordnet werden, um die Zahl der 
zugelassenen Bewerber ni begrenzen. Es können außer den vorgesehenen auch noch 

andere f^cwerhiin'^'cn auf Anfrn;; durfh Kumilee vernn«;tall<'f werden. Mit dessen 

Zustimmung können an voriier bestimmten Tagen die Kmru htungen des l*arc aérostatique 
fär Freifahrten benützt werden, üas Exekutivkomitee der Ausslelimig überträgt an ein 
Comité international des concours aéronautiques die Einrichtung, Ausführung und Über- 
waeluing der Weltbewerbe, an welches die Anmeldungen, Fragen usw. zu richten sind» 
und wi'ldics audi die H^'^'ientcufs und andere cinschlärri^'e VcriifTentlic hungeii auf Ver- 
langen gratis versendet. Dieses Komitee stellt einen Vurstundsrat zusammen, bestimmt 
Kommissttre, welche die Bewerbe nach den Reglements leiten, ernennt außer seinen 
Miljlliedern eine internationale Jury für die Preiszuerkennung, ebenso die Chi onometreurs, 
welche die Grundlagen hierfür zu Ii» fem Irilu ri. .\n das Comité inlernatmnal di v rnn- 
coors aéronauti(|Ui's sind auch die .\iimeldungen i^Paulo t-'errari a Milanuj zu richten, und 
zwar fftr jede Bewerbung gesondert, unter Einhaltung der in den Spezialreglements ge- 
gebenen Zeitbeurenzunpen. Die in letzteren an;:<>gebenen Einsehreibegebühren sind den 
Anmeldungen beizufü^'en. Die Anmelder erhalt' n Restäli-^ninu ihres Kmlra^s in die Listen, 
ebenso Mitteilung über Annahme oder Ausschließung. Gründe für letztere anzugeben, ist 
das Komitee nicht verbunden. Alle an Wettbewerben beteiligt Gewesenen erhalten nach 
Abschluß des Ganzen ilire Einlagen für die Einschreibung zurückerstattet. Wer seinen 
Rücktritt von einer Rewerbiinf; n volle TaiM- vor dem für die Ausführung bestimmten 
Tag zurückzieht, erhält die Hälfte seiner Einlagen rückvergütet, wer ohne oder mit ver- 
späteter Absage zurücktritt, hat keinen Anspruch auf Rückzahlung. Wer sich eines 
Betrugs oder Versuchs zu solchem schuldig macht, wird ohne Rückzahlung ausge- 
schlossen. Hei Nichteinbaltunt; von Hcst immunsten infolj^c höherer Gewalt entscheidet 
das Komitee je nach Uefund über Zulassun;: bezw. Hückersatz. 

Die Wettbewerbe linden an besonders vorbereiteten Orten statt, \\u fur Schulz- 
hallen (entsprechend den angemeldeten Dimensionen), Räume für Maschinen und Material, 
Bewachungs- und Hilfspersonal, Bescbafhmg von Lcnrlit- und Wasserstoflgas gesorgt ist. 
Es darf auch mit eigenen Einrichtung^ jedocli unter Einsichtnahme der Kommissäre 

*i VetfL niiiftr. A«roa. MiUeiL ISOS. S. .16S. 
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and der Jury, gearbeitet werden. In den Versammlungen fSr die Bewerbe haben die 
darch Abzeichen kenntlich gemachten Kommissäre den Vorsitz und es ist ihren Anord« 

niin'_'>n \m\fr ^icfahr dps Ausschlusses Kol^'e zn leisten. In ZweifelsfSlien oJer bei neu 
auffauclienden Frajten enlsclieiden drei Kommissüre am Platz mit Sljmmenmchr)\eii, 
fegen deren Spruch schriftliche Berufung an das Komitee statthaft ist. Auf demselben 
Wege können die Kommissare einen Wettbewerb von Bedingungen abhingig machen. 
Die Kotiiuiissäre haben auch sieh eri^ebende AussehliefHm^santrâge an den Vorstandsrat 
zu stellen. Ks ist ihnen auch anhcimgeceben. dem Vnrstandsrat Rewerher anzugeben, 
gegen deren Verfehlungen ihre eigene iiefugnis ihnen unzureichend erscheint. 

Diese Einrichtungen erscheinen allerdings als ziemlich begründet, da den Kommis- 
sären ;iurli alle Vorbei eitiinf; - und Ausfl!khrunosanordnun!;en obliegen, ihnen alsi» ein 
Rückhalt für ihre Täli^'ki il ben sein mufN, Pie < Chronoinetri-ura • fühn n für den 
Gebrauch der Jury Listen, in welche für jeden Wettbewerb ihre eigenen Beubucbtungen 
and die Verfügungen der Kommissire eingetragen werden und die von letzteren unter- 
zeichnet werden. Sie verfassen über jeden solchen liewerb einen Mericht, dein Rechts- 
kraft für die Ran;:lM '-t itiirmin^; zukommt. Vom Dienst als- Kommissar hei eiiu in Rewerh 
sind Kouiiteemitglicder ausgeschlossen, wenn sie selbst bei diesem Bewerber sind, sie 
möAten denn im voraus auf Preise verzichten. 

Für jeden Wettbewerb bestimmt der von der Jury gewählte Prftsident eine gewisse 
Zahl von Mitgliedern derselben zur Reurteihing des Frgebniss<'S. Die IVeise weulcu aus 
'ieldjireisen, Medaillen und Kunsltie-renständen hestehen. sie werden von je einem Diplom 
und einer Ausstellungs-Erinnerungsmedaille be-^lt-ilel sein. Kine Tabelle stellt für alle 
Arten von Bewerbe die Höhe der Preise und die Zeitrflume zusammen, innerhalb 
deren sie stattfinden können. Einzelne Preise sind sehr hoch, z. H. jener fÛr I-enkbare 
.ôOfXM) L., für Fln^maschinen mit Molorbetrieh •) lOOtK» L. (nur 1. Preise sind liierfür 
ausgesetzt;. Die modrigsten Preise sind jene für die Zielfahrten, die auf 7 Zeiträume v«>m 
April bis Oktober verteilt sind. FQr jede dieser 7 Gruppen betragt der 1. Preis 600 L., 
der 2. 250 L., alle diese zusammen also immerhin Ö2ö<) !.. 

Die Redingungen für 'l^islieferung sind sehr günstig, denn Leudilgas wird unent- 
geltlich geliefert für die tiewerber an vorausbeslimmten Tagen, ebenso für diejenigen 
Bewerber an frei gewählten Tagen, welche ins erste Fdnflel der Rangliste kommen, die 
Bbrigen derselben zahlen 0,1H L. per Kubikmeter. Fär Aufstiege au0er Rewerb, aber an 
vorausliestimmten Tagen, werden 0,06 L. per Kubikmeter gerechnet, für sonstige Aufsliejie 
O.I.S L. Wer WasserslolT gebraucht, hat Anspruch auf eine Vergütung, die für die beiden 
erstgenannten Kategorien 0,1H L., für die letzlere 0/)7 L. betrSgt. 

Bewerber, welche nicht Preisträger werden, erhalten eine bronzene Erinnerungs- 
medaille der Ausstellung. Ausgenommen sind Rewerher, denen Refrug oder Versuch 
hierzu nachgewiesen ist und wenn die Jury sich hierfür entscheidet. l>ie .lury urteilt auf 
Grund der eingehullen Uelcge mit Stimmenmehrheit, wobei die Präsidentenslimine ev entuell 
Ausschlag gibt. Bewerber oder deren Vertreter können den Verhandlungen beiwohnen 
un<l sind zu Bemerkungen oder Einwänden berechtigt. Nach gelrolTener Entscheidung! 
erfolgt die Herausgabe der Preise in (ield oder Kunstwerken innerhalb lö Tagen. Wird 
einem Bewerber wegen Betrugs oder Versuchs hierzu das Rocht auf jede Ueloimung oder 
Schadloshaltung abgesprochen, so verbleiben ihm doch die vor dieser Verurteilung er- 
worbenen Preise. 

Berufungen ge^en di<' rrteilr i- lury >-inii nnsfnf'ial'. .Am Sihhil» des RA^'lemenl 
général ist nochmals ausdrücklich betont, daß das Koaiitee ebensowenig wie das Ksekuliv- 
komite« der Ausstellung irgendwelche Verantwortung trägt, dafi diese vielmehr gegenöber 
Plftssagieren, Gehilfen und Dritten den Bewerbern verbleibt, obwohl das Komilee die An- 
wendung von Materialien, Vorricfatongen, Werkzeugen usw. ohne Angabe der Gründe 
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untersag«» kann. Der Gmndgedanke, der alle Anordnungen durchzieht, ist Vorsorge 

nach jeder crdonkliclicn Riclihing, um (iefahr und Schaden fpriizuhallcn, alitM für etwa 
norli bleibende Lücken ni<lit auch noch VeraTitwnrhinj; tragen zu sollen. (Jb unter 
solchen Umständen nicht zuweilen die i^ucken, in welche ja die Bewerber selbst zu 
treten haben (nnd somit aueh deren Selbstflndifkeit), ein wenig weiter hätten geladen 
werden können, erscheint als ixTechligte Fra^e. 

Die aeronautischen Wetlbeweibe für bemannte Kr^ihallons wriliretnl der 
intcrnaliunalen Ausstellung zu Mailand wurden durcii ein • Règlement spécial des ct)n- 
cours pour Aérostats libres et montés» geregelt. 

Für drei Arten von Weltfahrten können die Tage der Ausfiüimng aus den durch 
ein Tableau dos Rè;;Ieinent jit'-nrral zur VerfiMiunj; pcstcHien Ta<,'fn beliebig gewählt 
werden. Es gehören hierher die bewerbe : A,i der tberllicgung der Alpen von Mailand 
aus nach außen, dann B) der größten Fahrtdaner nnd C) der grOfiten zurückgelegten 
Entfernung. Drei andere Wettbewerbe können nur an voraus festgesetzten Tagen aus» 
geführt werden, nämlich: D; DaiierwcttCihrt zwisrhcn ausi.'cglichencn Rallons. E) Ent- 
femungsfahrl ebenso und Fl Zielfahrl in Richtung nach «-inem vorher bestimmten l'unkt. 

Die allgemeinen Bedingungen gewähren den an voraus festgesetzten Tagen 
fahrenden Bewerbern die Vergütung der Reise vom Landungspunkt zur näehstgelegenen 
Bahnstalion, dann des Eilgultransporls von dort nach Mailand und auch bis zum Höchsl- 
belrag von 50 !.. auf Gruml vnn Ri Ii i^i n ili r Vcrsorgungs- und Transportkosten für das 
Ballunmateiial vom Landungspunkl zur Slaliun, einschließlich Bereinigung von Flur- 
oder EigentumsbeachSdigungen. FQr die Fahrt ttber die Alpen pit gleiches. Auch bei 
Verbringung d(-s Materials nach einem andern Ort als Mailand vom Landungsplatz wird 
Vergütung bis zu dem Retrag gewShrt. wie er sich bis Mailand errechnet hätte. Für 
die Bauer- und Weiltahrlen an frei gewiilillen Tagen erfolgen derartige Vergütungen nicht. 
Sie erfolgen bei der Zielfahrt dann nicht, wenn der Landongsponkt mehr ab 80 km 
vom Zielpunkt entfernt liegt. Auf die Vergülungcn haben auch die Gehilfen Anspruch, 
welche die Rewc tIht r-msl' !l< ti. und zwar ist die Zahl bei Rallons mit Lcuch'^risfnllung 
zwischen löüU und 3(KHJ cbm, bei WasserslollgasfüUung zwischen 1(X)0 und 2ÜO0 cbm 
auf einen, über diese Größe hinaus auf zwei Gehilfen festgesetzt. Außer den Gehilfen 
können Passagiere mitgenommen werden. Von diesen hat hei den Aufstiegen an bestimmten 
Tagen jeder den Beirag von 15 L. zu entrichten. Ver-iilutigsansprüclie stellen den 
Passagieren nicht zu. F.iiiem Wettbewerber, dessen Leistungen oder Fähigkeiten sich 
als ganz ungenügend erweisen, kann jede Vergütung abgesprochen werden. Ober die 
Nachweise der erreichten Leistung, befindet das Komitee. Bordbtlchcr, deren Prflfung 
der .lury obliegt, sind zu führen. Itn übrigen entsftreclien die weiteren Bedingungen 
mit geringen Änderungen jenen, welche bei den inlernaltonalen Wellfabrlen in Paris im 
Jahr ÜKKJ Geltung halten. 

Fflr die einzelnen Wettbewerbsarten sind noch besondere Festsetzungen getroffen: 
Die Elewerber für Wettfahrten an vorher bestimmten Tagen <ahn für D. E. u. F.) ktinncn 
an den \Vetll>ewerben an frei gew.Hhlten Tngen l A. R. u. f. i nicht teilnehmen. Bei der 
Wettfahrt A über die Hauptkette der Alpen mub die tiberqucrung zwischen 
Simplen und Brenner und die Landung mindestens 50 km jenseits der Wasserscheide 
crfoluen. Den Preis erhält der am weitesten entfernt gelandete. Rezüglich Balloninhalt 
und Vm riclitungt'ii zur KrliaKting <b'r Sfabililîit b"sh'lien keinerlei Reschränkungen. Der 
Versuch kann beliebig wiederholt werden. Die Anmeldung muß vor dem 1. März liKiti 
an das Komitee gelangen unter einmaliger Entrichtung von 20 L. Der diensthabende 
Kommissär muß 12 Stunden vor der Auffahrt benachrichtigt, Ort und Zeit der Landung 
muß dem Komitee telegraphisch gemeldet werden. 

Rei der Dauerfahrt R erhält den Preis der am längsten, oime Passagiere oder 
Gehilfen auszusetzen, ohne neuen Railast einzunehmen und ohne Zwischenlandungen 
Ifthrt. Nach einer ersten Landung kann der Bewerber beliebig weiter fahren, doch 
z&hlt nur der bis dabin zurückgelegte Weg fOr die erreichte Rangfolge und für die 
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Vttgötangen. Itebeî zählt übrigens als «Landung» nur ein Aufenthalt des am Tan 

gohaltenon Ballons, soi er fn'iwillifr nrler < r -w iirt'/i n, in Daurr von mehr als oinor 
Vicrlelslunde. liezüglich AntiK'Idun^:, Em^ialilung, Hfnachrichtigdtig dos Kommisäärs vom 
Dienst, Wiederholung des Versuchs, Verwendung von Slahiiisicrungsmiltelnj Meldung des 
LandungsponlcteB gilt gleiefaea wie bei A. Die Dauer der Fahrt wird bestimmt durch 
Festsetzung der Abfahrtszeit nach dein Chronoiiieler und der Zeil vor endpiiltijier Landung 
nach dem Bordbuch und der dem Komitee zurückgegebenen versiegelten Kontroü- 
Instrumeate. 

Bei der Wettfahrt C erhftit den Preis der Bewerber, welcher die grftßte Entfernung 

vom Aufstie^platz erreicht hat. Der Landungspnnkt wird ilm i h das Rordli k Ii dtnch 
Zengenerklfiriinjjen und noch andere (hirch <his Kninitee aufzustellende FJekue fe^l^icstellt. 

Alle in den Uestimmungen erwähnten Entfernungen gelten als geraessen auf gröruen 
Kreisen der Erdkugd, von einem Zenithpunlit zum andern, reduziert auf die MeemflBche. 
Auch hier sind die oben erwjlhnten Sonderbestimmungen aus A wieder einschlâ^iig. 

Für dii- zweite Onipiie von Wettfahrten, näiidicli deiijeni^M-n, hei welclien die je- 
weilig gleichen Aufgaben von den einschlügigen Bewerbern am gleichen, vorher bestimmten 
Tag zu I6s^ sind, verstehen sich die Dauerfahrt D und die Weitfahrt naturgemftß 
ebenso wie bei der ersten Gruppe, auch sind die Beiuessungen und Feststellungen dir 
gleichen. Die Ballons können hcliehige Grütze haben, doch errol<;t Aus;;leichuii^ iliireh 
den Ballast. Vorrichtungen zur ilegelung des Vcrtikalglcichgewichts zählen zum Ballast. 
Die zur Führung Uberlassene Bal^tmenge wird in offenen Sftckim Übergeben, während 
die nicht sur Verl&gung gestellten SAeke versiegelt werden. Diese milssen bei Gefahr 
der Ausschließung vom lîcwerb unversehrt dem Komitee zurücksehracht werden. Auch 
die verschiedenen Ausrüstuii<»sgegenstände, welche als Bestandteile des nicht verfügbaren 
Ballastes betrachtet werden, müssen bei der Ankunft noch vurhunden sein. 

Vor der Auffahrt stellen Kommissäre eine Obersicht dieser Gegenstände auf und 
t»ei der T.andung haben Zeugen ihr Vorhandensein zu bestätigen. Die Einschreibegeböhr 
beträgt 10 L. 

Bezüglich Zwischenlandung gilt für Bewerb D gleiches wie für B. 

Bei dem dritten Bewerb dieser Gruppe mit festgesetzten Tagen, nämlich der Ziel- 
fahrt F nach einem bestimmten Punkt ist Anwenfiunjr von Hrhelfen für das V^er- 
tikalgleiehgewicht freigestellt, doch jede Vorrichtun«/ zur Frifi' hun^ hoi izoiilaler F.i^en- 
bewcgung ausgeschlossen. Den Zielpunkt für die Landungen bestimmt das Komitee 
entsprechend der herrschenden Richtung und Stärke des Windes und der dem schwächsten 
mitbewerbenden Ballon zugestandenen Ballastmenge. Gegen diese Bestimmung gilt 
keinerlei F.inwand. Ausschiffung von Pasi^agieren tiicr Geliilfi'U uder Frgänznng de.s 
Ballastes und Zwischenlandung ist ausgeschlossen. Die sonsligeu Besliininungeii sind 
jenen für die Dauerfahrt D gleich. 

In einem besonderen Anhang sind die an die LuftschilTer und an das Material 
gestellten Anfordermigen eingehend erörtert. 

Die dem Luflschiffer gestellten Hedmgungen liczieheii sich für jede Bewerlmng 
auf die eine für die Führung der Fahrt veranlwurlliche Persönlichkeit. Diese Führer 
müssen volljährig, 21 Jahre alt, wenn sie allein, ohne Passagiere oder Gehilfen, fahren 
mindestens 18 .lahre alt sein un«l dann i\]<- Krlaubnis der Fltern odi-r des Yonn :u hu izu 
nnfweisen. Bei der Anmeldung i-i im lit nur id>igcs liuirh Na« inveise ; u In >lati;;>'n, 
sondern auch eine Zusammenstelluu;; der bereits gemachten Freiluhrt« ii unter Angabc 
von Ort, Zeit, Wetterlage , pp. vorzulegen, welche eine Beurteilung der FQhroreigen- 
schaften gestaltet. Andere Dokumeiile beizulegen, ist Ii cigestellt. Die Krlaubnishestütigung 
für die Kiilirer im .Alter von J8 bis 21 .lahre i>t 1m i ji iler eiuzelneii Faii' t.innn lihiii'j er- 
forderlich, die übrigen Nachweise nur bei der ersten. Drei Fahrten mufj jeder Bewerber 
schon als FShrer gemacht haben. Führer, die dem italienischen oder einem mit ihm 
im Führervertragsverhällnis stehenden Verein angehören, brauchen nur ihr Führerzeugnis 
mit nicht 3 Monate zurückliegender Unterschrift des betreffenden Vorstandes vorzuweisen ; 
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bei ungenügenden Ausweisen bebilt sieh das Komitee mttndliche PrOfung vor, die dann 

Howerhiin'^sboJinjüung wird. Die Bcsclicinigiinp zur Zulassiui« zu den Bewerben gibt zwar 
das Ucrlit. jedem dcrsflhen leilzuin-hmen, dorh kann diosrs flocht auf Grund unu'iinsligcr 
Wahrnelunungcn auch wieder enizogen werden. Auch der Kall zu grufser Antneldung»- 
zahl ist vorgesehen, indem dann nach den Anmeldungsdaten die Zulassung erfolgt, bei 
gleichen Dalen durchs Los. Die übri^: bleibcndpn können dann bei späteren gleichen 
oder ähnlichr-n Hf^wr-r lion sich bt ti-ilig« n. Hri Verzicht erhalten sie ihr Einti ilts^reld 
zurück. Wer Gehilfen mitführt, muH deren Nanien ô Tage vor Ausführung der betreiïcnden 
Fahrt mitteilen. Dem Komitee steht Annahme oder Zurückweisung zu. Anerkannte 
Führer können ohne weiteres als Gehilfen genommen werden. 

Das Hallnnniat o ri al mit allem Zubehör unterli«-^'! iler l'rüfun? des Kuniitees. 
Uie geometrischen Bedingungen sind in einer eiizencn Tabelle 1 zusammengestellt, welche 
den Raominhalt und üsafang jeder ^llungrüße vcm* 100 bis 6000 ebm in Beziehung 
bringt au den Ventil- oder Klappenöflhungen und m den Ausmaßen des Fttllansataes, 
und 7w.ir getrennt für Leuchtgas- und WasserstolTQlUung. Diese Bedingungen sind 
bindend lür Zulassunt;. 

AuHer den räumlichen sind auch Bedingungen bezüglich Festigkeit aufgestellt, 
denen die verschiedenen Ballon- und ZubehOrbestandteile genOgen mOssen, entsprechend 
einer weiteren Tabelle II. Die lhei>relischen Anforderungen stufen sich ab nach Größe 
und hilialt des Malloiis. belrefTen l)elinl.»arkeil und ZerreiAungslielastiin? der SinRe f\\r 
Ballon und b'üllansatz und sind geschieden nach Leuchtgas- oder Wasser.slutlullung. 
Liegt jedoch nicht vollständige Mangelhaftigkeit vor, so wird nicht auf Grund dieser 
ersten Prüfung entschieden, sondern die (ïejienslânde einer Probe auf Widerstand unter- 
zogen, wobei die liuppeite voranssii htiiche .Maximalheanspruchung mar>{rebend ist und 
welche über die Zulassung entscheidet. Reine sichtbare Verletzung der Gegenstände 
darf hierbei eintreten. In ZweifelsfSllen werden einzelne herausgegriffene Restandteile 
noch Zerreißungsproben unterworfen, wobei das .Minimalgewicht berechnet wird bei 
BailonstofTen für Hfaehe. lirim Ziibeln: ITir fOfaehe Sicherlieif (iejjeiistände, die der 
Bewerber den Prüfungen nicht unterziehen will, werden zurückgewiesen. 

Das Matertal ist mindestens 5, höchstens 80 Tage vor der betreffenden Wettfahrt 
dem Komitee zur Verfügung su stellen, bei schon einmal geprüftem Material genfigen 
24 .Pfunden. Markierung des geprüften .Materials, Motiviernn;: von Zurürkweistinfien, .\n- 
nahine \<in Verbesseriinfien oder Hi'f>araluren. ^?le^le^ung gegen r<«uscliun;;en, Büik- 
zahiung der Einsclireibeg<-bühr an Zurückgewiesene, aber auch Lossagung des Komitees 
von jeder Verantwortung ist vorgesehen. In besonderen Abschnitten ist erläutert, wie 
das Material besctialTon sein s<dl. zunäefisl wie die Prüfung der Ballons auf Druck, 
nndurcblllssi<5keit der Stoffe auf II- ir-festi^keit slaf l/ufiTiden hat. dann wie die Ventile 
beschaffen sein müssen. Die Olliain;^» n der Manöver- und htitleerungsvenlile in der 
erwlhnten Tabelle I sind nach der Annahme berechnet, daft das eine das andere 
größere des BaUoninhalls jn i Minute hindurch läf^t. Wo Zerreißbahnen angebracht 
sind oder Vort iiMnnsrvn. die den Ballon in hr>chstens If) Minuten entleeren lassen, wird da.s 
erstgenannte \ enlil als hinreicliend erachtet. Sind solche Einrichtungen nicht gegeben, 
so muß das vorhandene Ventil zum Offhen und Schließen eingerichtet sein und des 
Balloninhalts per Minute hindurchla.ssen. Für die öfTnun« der Fiillansätze oder der 
sf'lbstliilijjen ,\ijslar>ventile >iii<l die MininiairdTnunjren in der T.iiirlle I berr^chnet nach 
dem Vcrliältnis zwischen der angenommenen Maximalbalastmcnge, die während einer 
Fahrt geworfen wird, cum Totalauftrieb des Ballons, indem, das Verhältnis swischen der 
Zutnahme des Innendracks bei raschem Aufsli^ sum Normaldruck ■/« jenes ersteren 
betra'_:en >;nil. I}ei der i.'rof>en Unbestininitlieit der Ausjîangselemente die ser Rerhnungs- 
manipulalion dürfte mancher Leser den praktischen Werl derselben bezweifeln können. 
Ganz freie Öffnungen am unteren Ballonteil sind nicht zugelassen. 

Die Sache wird ein wenig komplizierter dadurch, daß die in Tabelle II angegebenen 
Druckgrüßen und Zerreißungslasten berechnet sind unter Annahme des oben erwähnten 




Füllansatzvcrilältnis.scs und daß bei Ballons von anderer Einrichtung, bei welcher größerer 
Inncndriick f-nlsteht. natli der Tabelle II umzurechnen sind. Ks wäre von li'irlislem 
praktischen Interesse, wenn man nach Abschluß der Wettbewerbe erfahren künnle, wie- 
viel von denurtigen BeBtimmangen sich als durchführbar und sadidimlich erwiesen hat. 

Für die Ballonnetze ist angenommen, sie seien in Aiisprueh genommen von em< r 
Zugkraft, ilio jih-ieh dem Gcsamtauftriib, wenifrer dem Gewicht des Ballons mit Ventü 
und Ansatz, was wohl elicr für die Aufhängungen zutrcITen dürfte. Für die Netze sowohl 
als f&r die Anfhftngungen sind, wieder nach Leuchtgas- und WasserstoITQlIung getrennt, 
nach derselben Heihenfolge der BaUongrOften wie in den früheren auch in einer Tabelle III 
die Prüfimg.s- und Zerreißungs^'» \-, irlife zusainmengeslellt. Dabei ist bei den Ni t/cn der 
iïchrâglage in den Maschen Rechnung getragen und bei den Aufliängungen angenommen, 
daß sie bei der PriUiing ungeßhr in die Lage gebracht werden, die sie während der 
Fahrt haben, was sehr praktisch ist, weil damit zugleich die Festigkeit ■ der einzelnen 
Verbindiiii'^cn nrepriift wird. 

Fiir du- Gondeln ist, ab;;esehen vom Selbsiverständliehen. gefordert, sie sollen 
mindestens Hü cm Wandböhe haben. Die Schlepplaue, gleichviel ub einfach oder mehr- 
fach und in welcher Art angebracht, mOssen ein Gewicht haben, welches mindestens 
'/so des Gesamtauftriebs belrägl. Tabelle MI. deren Angaben vom Gesamtauflrieb aus- 
gehen, enthält diese Schlcpptaugcwichte fiir die verschiedenen Hallonpnif'en. 

Eigentümlich berührt, daß für jeden Ballon ein Anker vorgeschrieben ist. besonders 
da das Komilee berechtigt ist, jede Vorrichtung, die ihr bedenklich erscheint, als unge- 
nügend zurückzuweisen. Glöcklicherweise kann das Kumitet- bii solchen Ballons, 
welche Zrrreir>vorrichtung haben, welche den Ballon inneriudli .") Minuten zu entleeren 
gestattet, das llinweglassen des Ankers gestalten, so dub der Kückschritt zu diesem 
endlich überwundenen Instrument nicht unbedingt erzwungen wird. BezQglich aller 
Vorrichtungen, welche Erhallung des Vertikalgleichgewichtes bezwecken, ist das Komitee 
für ji den lunzelfall licrrcliti;;!. ^(>f;ihrli( Ii F.rsr-Iieiueiides zurückzuweisen. Fine sliindige 
Überwachung der Arbeiten vor der Vorbereitung zur Füllung bis zur Abfahrt durch das 
Komitee ist vorgesehen, um Gefährdungen jeder Art, Gasverschwendung und andere 
Unzutriglichkeiten zu vermeiden. Da jedoch die Verantwortung den Bewerbern verbleibt, 
wird nKi;;lichste Einschränkung der Einwirkung in Aus'^irlit «.'cstellt. Da;re;,'t'n sind die 
im besonderen vorgesehenen i'berwacliungen ausdrücklich nicht als Bet:i cnzungen dieser 
Tätigkeil bezeichnet. Diese Überwachungen beziehen sich auf das Funktionieren der 
Ventile, Beginn des Gassnilusses. Gasdicbtheit der Httlle, Zustand vom Netz, Apparaten, 
Reißleine, nach der Füllung auch auf Feststellung der Knlfernufjg des Ansalzendes vom 
Gondelboden ?.n mindeslms 3 m, ebenso .mf volle Sicln rlieit alier Befestigungen, sicheres 
Spiel aller Leinen und Verhütung ungewollten Funktionierens, leichle und gefahrlose 
Handhabung des Ankers (!), Verhatung des Abfallens von Ballastsicken oder anderen 
Gegenständen. 

Kndlicli oliliegf dcti Kommissären vom Dienst die Angabe von Ort unil Zi it der 
Abfahrt für jeden Ballon der tHitrelfenden Bewerbung, um die gegenseitige Freihaltung 
an Stehern, im ganzen gewinnt man den Eindruck, daß das Règlement spécial außer- 
ordcntlicb unwichtig aufgestellt ist, jedoch auch Dinge in feste Normen fassen will, die 

sich dieser Bcliandliin;.' in d-r Praxis ctilzielicn, wie z. B. ilie lüillccning cm und des- 
selben Ballons mit gleicher Füllung und gleichen Venlikinrichtungcii sich je nach .Ncben- 
uioäländen wie Winddruck usw. sich sehr verschieden rasch vollziehen wird. K. N. 
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Berliner Verein ffOr Luftsohiffahrt. 

Ztt Beginn der 251. Versammlung des Berliner Vereins fflr Lortschif fahrt 
am 20. November wurden die Namen von 16 Herron verlesen, die ihre Aiifnahnie in den 
Verein nachgosuelil hatlen. Sie wurden am Schliil» (i< i Silzung in den von den Öatzun^ren 
vorgesehnebenen Finmen als aufgenommen erklärt. Zu lleciiikungsprüfern erwählte die 
Versammlang die Herren Gambreeht und Möller. Mitgeteilt vnirde, daß den Herren La 
Qniante und Oberlculnant Graf Knnigswarlh vom Vorsitzenden die Fülirenjualifikalion 
verliehen worden i.st und dafi Ilaupliiiann Hertel fîir seine IJallonphotou'rapliien in I'aris 
einen Preis erhallen hut. Es sprach sodann I'rofessur A. Herson über »enie liallonfahrt 
in Spanien während der totalen Sonnenrinsternis am 30. August d. is. Der Inter- 
nalionalen Kommission för l-nflTliiiTiiln l war seiner Zeit eine F,inla<lunt; ^.ugegangen, ein 
Mitglied zur 'l'eiinahine an den Be(d)a( htUM^'en der S. inneniinsternis vom Luftballon aus 
ZU culscndcn, die seitens der spanischen MtUliirlMrisciiiffaiirl von liurgos aus geplant 
waren. Wegen Behinderung des VorslUeenden der Internationalen Kommissicm, Pro» 
fessor Dr. Hergesell, war die Wahl auf den Vortragenden gefallen. Er fand sich einige 
Tat;e vor dem 'M). in Burlos ein. Die alte Kröiinnj-st.idl, die Heimal des herühmlesten 
spaniselien Krie^sliiddc^n, des Cid (lampeador. war bei ihrer La^o, H.")(( m über dem 
Meeresspiegel uml sehr nahe iler Mitte des etwa IHO km breiten Tt>lalil;ilsstreifenü, mit 
gutem Vorbedacht fUr den Aufstieg gewählt worden, weil das an dieser Stelle von einon. 
tief oinjiffurtlilen Nebenfluß des Hucro diirclischnitlene Hochplateau, im übrigen eine 
ziemlieli reizlose (iepend, erst in jirof^erer Fnlfernunj: naeh Westen sirh wieder zum 
Gebirge, einer Kette des iberischen Gebirgslandes, erhebt. Alles Material war pünktlich 
zur Stelle, und von dem die Stadt beherrschenden Kastell hatte man an den der Himmels- 
erscheinunij; vorangel»nden Ta^en mehrere Signalbalions ohne Instrumente zur Erkundung 
der I-uflslriMiiiin^vn. sowie ' Hallons-sondcs = . aufsteij;en lassefi, Tn>lzileiii liur^os von 
Be.suchern üliertüllt, auch der Hof gegenwartig war und dessen lie^irütiun;; den im Mittel- 
punkte des allgemeinen Interesses stehenden LurtschifTem viel Zeit kostete — Professor 
Herson hatte eine kurze Unterhaltung^ mit dem Köni^ und eine fast» einstttndige mit der 
Kniii;:inmutter — . waren die drri mil Wa^srrslod' ;;t'füllten nallons, reich mit vnrzii'^'lichen 
Apparaten au.sgerüstet, auf die Minute fertig. Einer von ihnen bot einen besonders 
prächtigen Anblick, weil eine dünne Haut von Aluminjnmpulver auf die BallonhQUe auf- 
gebracht war, von welcher Einrichtung man sich Vorteile für die Erwärmung»- und 
Abkühlun;;sverhältnisse des Rai Inns \ . ir und während der Verfinslerung versprach. Im 
flbrigen war die Größe aller drei Üalioiis riali<'zu die (gleiche und Verabredunjr {letiollen, 
dafi sie in kurzen Pausen hinlereinander '/« bis 'jt Stunde vor der um 1 Lhr 6 Minuten 
zu erwartenden Totalität aufsteigen sollten. Eine frühere Zeit zu wählen verbot sich 
durch die Überzeugung, daß (iann die Ballons leirlit ans dem SCbmalen Gttrtel der 
Totalität liinaus'^'eweht oder do( Ii in uti^iinstiu'ere lieoltachtnnjisverhältnisse geraten 
konnten ; bei der Wahl einer noch spateren ;;elang es vielleicht nicht mehr, zur Zeit 
der Totalität genügend hoch, bezw. über den Wolken zu sein. (Es sei hier erwähnt, daft 
trotz der rnsii licrlii it. wcl« he die Itestimmun«; der .Mondbewegung den Astronomen noch 
immer bietet, der \'erlaiif di r l'nt-t' rnis vorher reclil «reiian lifstimmt worden war: denn 
die erste Berührung des Moudrandes trat nur wenige Sekunden früher ein und der Vorüber- 
gang dauerte im ganzen 9 Sekunden kürzere Zeit, als berechnet. Die Dauer der Totalität 
vom letzten <flas])>, der mit Sicherheit unter voller Übereinstimmung verschiedener Be- 
obachter fevt/.iist«_lien war. bis zum cr-^S'n Wic l- i ,iull< in liini der Snrine war in Rursos 
3 Minuten 41 bekunden.^ Die Verteilung der laiflscIulTi-r und Beobachter auf die drei 
Ballons war so getroffen, daß im ersten Ballon, geführt von Oberstleutnant Vives y Vieh, 
dem Leiter der spanischen Militärluflschiffahrt, Berson und ein spanischer Physiker-Olßzier 
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Platz nahmen, während sich die andern Teihiehnier, spanisciie Oni^iere, wi&sensciiaftlichc 
Spezialbeobachter, darunter Sr. Arcimis, Direktor dos Madrider Meteorolog. Instituts, für 

beslimintf Vorgänge und Plmlograplien auf ilie amlem Hallous vt-rleiltcn. Im drillen 
Kallon befand sicli auch ein Kroiliandziichtior für die r.urona. weil \<>n früheren 
Fmslernibsen beliannt war. daü die l'liolugrapliie uiclit alles wiedL-rgibl, was das Auge 
in der Photosphftre der verdunkelten Sonne sieht. 

Was verlangte und erwarteie nun die Meteor« >Iu;:ii . als deren Vertreter der Redner 
an dein Aufstiege in Burgos teihialim. von dieser Üfcolfaelduntr einer totalen Sonnen- 
hnsternis? ad 1) die ErmitLolung, uli die älels bei Einlrilt der Totalitill an der Krd- 
oberfliche beobachtete Temperalorerniedrigung von l'/t— S'/** höheren 
Luftschichten vorliandt-n ist ? ad 2' ol) es riehlig bezw. aUCh für die höheren l.ufl- 
schiehlen /uti rfTend i.st, da('> bei I'iiiti ;lt ib i- Totalität d'T zurzeit w« hende Wind sirli 
dreiie, und zwar last uui den Koiiipaß herum / Die FesbU-llung einer solriien «Kinstei- 
niszykione mît kaltem Zentrum und nach auswärts gerichteter Windbewegimü» îrI fQr die 
unteren Luftscliiehten von einein amerikanischen Korsclier, Mr. Ilelin-Claylon, be- 
liauptet worden, urnl An liiir!i;in;:eseliene ainerikanisi Mi Ir-noln^c Mr. K.tUli, der schon 
lünf lulaleu buaueniinäleriiihseu beigewuhnt hat, nei^l gleiciifalls der Ansicht /.u, daß 
sich in der Totalitätszone eine lokale, mit der Finsternis wandernde Zyklone mit aus- 
strömender Luit bilde, wahrend ProFessor Rigelow auf Grund genauer Untersuchungen 
die.se .\asiclil widerlegen /u kiiiinen glaubt.') Zu Punkt 1 war der Vortragende mit 
Bezug auf die iioliercii Luftscliiehten auf ein negatives Krgrbnis vtnbereitel ; denn es 
ist bekannt, daß die belrachlliche Abkühlung der l.ufl am Erdboden bei Sonnen- 
nntergang sich so langsam in die höheren Luftsctiiehlen fortpflanzt, daft bei 1000 bis 
2<XI0 m, selbst viele Stunden nach Sonnenunlergang, keine Abküliluiu bemerkbar ist. 
Wie sollte eine doch nur kurze Verlliislerung des Tagesgcsl irnes bewirken, was 
dessen längeres Felden am Himmel niciit zu Wege bringt Zu Punkt 2 sagte sich 
Professor Berson, daß eine Beobachtung nur dann möglich sein werde, wenn die Erde 
ununlei hrnchen in .Sicht bleibe. I)ie-.e letztere Hofïnnng trat nun leider nicht ein. Am 
Vi»rniitl:ige <k>s 'A<y .\ii.!U'<t war der ilimiiud über Ihu'^os zu ô bi> 7 /.' l-iili l iiiil <!urnii!i 
l>e<Jeckl, und als man pünktlicii um 12'/« thr aufstieg, stand es bei den Luits« hilTern 
fest, daß man die Wolkendecke zu durchbrechen haben werde, um die Finsternis in 
befriedigender Weise beobachten zu können. Es wurde in dies' in Sinn«- dur« h flallast- 
aoswerfcn oiicriert und l>ei ."{KO^t m der obere Wt^lkeii-iautn t-r-ficlit. Wahrend der ganzen 
Dauer dc-.s lummhschen Schauspiels hielt sich der Ballon m Hohen vun StNJO — 4iU0 m. 
Beinahe hfltte ein unvorhergesehener Zwischenfall den Ballon am rechtzeitigen Erreichen 
dieser Höhe verbindert. Zur Beobachtung gewisser noch unzureichend erklärter, vor und 
nach der Totaliläl sifli zi igi'nder eigentüniliclier Schattenstreilen hatte man nämlirli einen 
quadratischen, mit weilM-r Leinwand bespannten Hahmcn von zwei Meter Seite mit 
hinaufgenommen, denselben aber in der Verwirrung der Abfahrt su unterhalb des Korbes 
befestigt, daft beim Auswerfen voi| Ballast dieser statt zur Erde in den Rahmen fiel. Alle 
Versuehe, den Rahmen zum Kippen und den Sand zum Ans-ieliülten zu brin;:< n. waren ver- 
geblich, in dii ser Not, die fin Millingen des Aufsln ires l)i fiir' blen liel». mai hte I 'rot'i >vi ir 
Berson darauf aufmerksam, daß man sich über ödem iioridand belindc uiul ein .\us- 
werfen ganzer BallastsScke gefahrlos sei. Der Vorschlag fand die itustimmung des 
ßalionfuhrers. und alsbald saii-ti-n mehrere VoUe DaUaslsä«-ke, in gewalliu' iii Si liwnng 
über den llatiil des Korl»es uiul (!■ s Rahmens geschleudert, in dir Tirle. Sie haben 
unten auch keinen Schaden angericittet, dafür aber den Üaliun rechtzeitig über diu 
Wolken gebracht. 

Von der Sonnenllnsternis entwarf Professor Berson « ine begeislerlo Schilderung. 
Obgleich mit Ablesung der Apparate beschäftigt, Buch, Bleislilt und eine elektrische, 



') Sieb« auch den Aufisatx Uber Finsttiruivnirleorolojiie von A. do Quervain ini Juiiilicfl 
1906 ditvwr ZeitaclirlR. Die Hcilakticin. 

illiutr; AorQsael. Mitteil. X. Jahrg. i 
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bei Eintritt der Totalitat sieh alt unerllßltch zeigende Lampe in den Hinden haltend, 

konnte er dennoch die großarligen sich biftenden Eindrücke voll in sich aufnehmen. 
Zunäclisl die wundcrl»ar*' Rt li »n htMi/ dii- Färbuniiin am Himmo! nnd an den Wolken, 
eine ganze Skala von Tunen \un Urangerol bis Violttlgrau, am Horizont ein griinhchcr 
Streifen, dann beim letzten Lichtblitz das plötzliche Aofllaniinen der herrlichen Corona, 
fUlnzend wie (Üissi^es Silber, und ein schreckharies, scliauerlich schönes, fast Ent- 
setzen ei r' jrendes Srliaus|(iel, <las unsä^'lieh sclmelle ^ernnllU^^( licn des Mondsrhaltens, 
markiert durch die recht scharfe Orenzlinir zwischen Halb- und VoUschatlen über 
Wolken and Erde, ein AnUtck, vergleichbar dem ge^penslisch schndlen Flage eines 
ungeheuer großen Raubvogels. Es ist dies wohl die einzige Gplegenheit anf der Erde 
wo eine kosmische Geschwindigkeit, im [repehenen Falle von m in der Sekunde, 

aus so }rrof>er Nähe, wie die vet tiältnisni;if>ig geringe I'rlu liung des Ballons über Wolken 
und F.rde (die im Lauf der Fahrt häutig durch Wulkenlücken sichtbar war) für unsere Sinne 
wahmehnibar wird, daher der Sbermlchtige Eindruck ! Die wenigen Minuten der Totalität 
vergingen leider allzu schnell, doch konnten flüchtig verschiedene Sterne am Himmel 
walir'^enommen werden, mit Sicli. rtn i' r I!iniii!iis im I,öwen und der l'rocyon im 
kleinen Wund, aber nicht der Merkur, aut den man geiiolit und den niemals gesehen zu 
haben Kopernikus noch aor dem Todesbelle beklagte; dann der entgegengesetzte flash, 
ein Lichlhlit/. das Frloschen der Corona und schnelle Wiedorzonahme der Helliifkeit. 

V< M-lK'inl. da!) sowohl die Corona wie die Helligk<'ilszime darüber hmaus im 
Ballon ächmäler gesehen worden ist, als gleichzeitig am Erdhoden, was darauf schlie&en 
ließe, daß die Lichtbrechung im irdischen Luflmecr nicht unbeteiligt an der Pracht der 
Erscheinung isL Die (>>rona erschien Professor Derson nicht breiter als *{• bis V des 
Mondliallimesst rv. «it- war vollständig rund, was mit frülu-ren Hcobachlungen stimmt, die 
zu Zeilen von >i'nnrnlleckenmaximis. wie u'« U'<'nwärli^, die Corona immer rund sahen, 
während sie uh;;* {•lattel in Zeiten von Sonnenlleckenminimis erschien. Fine Verschiedenheit 
io der Strablongsintensitfit wurde nur am Nordwestquadranten der Sonne in Gestalt 
einer leichten Ausbiegung wahrgi iiominen. 

Das Ht'sullal der irK-tcorolngischen l!( nliaclituiigeii war zu Punkt 1 das voraus- 
gesehene. Fs wurden in der freien Almosjiiuire keinerlei auf>i'rgewöhnliche Temperatur- 
emiedrigungen festgestelli, dagegen, was auch vorauszusehen war, ermittelt, daß die fast 
stets beobachtete Tem[»eraturuhikehrung beim Durchbrechen des oberen Wolkensaumes, 
zum Teile eine Fnl^'.- dci WariiierelleMon von den Wolken, in d- r Vcr.lunkelungszeit 
verschwand, lloch konnte dies zum Teile auf einer Firniedrigung niclil der Lufttem- 
peratur selber, sondern der Rückstrahlung von der Wolkenoberflfiche auf das Thermo* 
metergefüIV l» /w deren Wi^tsfallen in der kritischen Zeit, beruhen. Die Beobachtung 
der angeblich su h w.'ihrend der Totalität einstellenden Zyklone konnte aus den ange- 
führten Gründen ni< Iii slatthiiden. Aber es ist bei dem stetigen und ruhigen Abtreiben 
des Ballons nach Osten kaum anzunehmen, daß sich Drehungen des Windes von irgend 
welchem Ih-iaiig in der Zwischenzeit vollzogen haben. 

Die I^andniM^ erlolgtc nicht o)me lietrSchtliclie Schwierigkeilen in unbewohnter 
Gegend, IöüU m über .See im (jebirge, und es dauerte lange Zeil, bis liilfe zur Hcrgiing 
des Ballons herbeigeschafft war. Die iiä( hsle und die daraulUdgende Nacht wurde in 
kleinen Landorten zugebracht, wo sogar ein Gastwirt es sich nicht nehmen ließ, kostenlos 
Castfreundscliaft zu iihi ii. obgleich ihm gesagt wurde, die Regierung bezahle alles. Erst 
am 1. September abends trafen die LiiftscIiinVr wieder in Burgos pin. Die von nach 
der Landung aufgelassenen Urieflauben beförderte Nachricht von dem Erfolge des Auf- 
stieges war die erste, welche davon an die Öffentlichkeit gelangte. 

In der sich an den H. rsonsclien Vortrag ansr hlief^endon Diskussion gab Haupt- 
mann Groß einen interessanten Beitrag zur Geschichte der von der Luftschiffahrt bei 



>> Wir hatten (;«legeiilieit da« Fh&aomni von Palma (Uallorka) am n beobachten und ktanen nn« 
oliigen Worten Bb«r di« .Mirhtigkcit dM Kindrucl» vollinhalllirh anschlieiMo. Dia Radaktion. 
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BeobaelttllBg von Sonnenfmstemisaen geleisteten Beihilfen. Der gleiche Gedanke, welcher 
in Bargos sich fruchtbringend erwiesen hat, daß man im Ballon das Mittel hesitze, um 
sich über eine die Sonne für den Erdboden verhüllende Wolkendecke zu erheben, legte 
es dem Redner nnd einein Uteren Kamenden, dem Premieilenimnt r. Hagen, im Somm«r 
1887 nahe, in der Nacht vom 18. zom 19. Augast mit dem Ballon aalknsteigen, um die 
in der ersten Morgenstunde des 1!> stadfindf n iiv für Herlin nur nalio/u totale Sonnen- 
tinslernis za beobachten. Der Plan wurde mit noch einem drillen Kameraden fest ver- 
abredet und enchien »m so mehr wohlüberlegt, als die beiden lotalui Tage vor dem 
19. regnerisches Wetter Iwaehten und geringe HoOhnng vorhanden war, die Sonne vom 
Erdboden aus überhaupt während der zu crward'nden Himmelsersrheinunff zu sehen. 
Vielleicht auch entführte ein günstiger Wind den Ballon in die nicht lerne Zone der 
Totalität, deren Berlin nächster Punkt GrUnberg in Schlesien war. Leider verschlief jener 
dritte die fttr den Anfatieg verabredete sehr frQhe Morgenstande, die Abfahrt versOgerte 
sich, und der Ballon gelangte zwar ülv r die Wolkendecke, aher erst nach Sonnenaufgang 
un<l nach Einlrilt der stärksten V< rtinsterun,: Immerhin wurden noch sehr schöne 
Eindrücke von dem Ereignis am Uunmei gewonnen. Von Prcniierleutiiant v. ilugen 
aufgenommene Photographien mißlangen leider, aber mit Bantstiften vom Redner ange« 
fertigte Flandzeichnungen haben dafür gesorgt, die Krinnerung an das Gesehene fcst- 
znhallen. Im Anschluß an diese Mitti-ilun^' rnaclite l'nil< Hsi»r Berson noch darauf auf- 
merksam, daß die Ballonfahrt von Burgos höchstens beansprucht, die erste ihrer Art 
aar Beobachtung einer totalen Sonnenfinsternis za sein, doch nicht die einzige dieser 
Art bei dem jüngsten Anlaß; denn auch der In kannte (ransösische Laftschiffer Graf 
de la Vaul.x, sei am HO. August von Konstantine in Algerien aus aufgestiegen. 

Mit dem Dank für den von allen äeileii mit großem Beifall aufgenommenen 
Bersonschen Vortrag vcrlrnnd der Vorsitzende, Gehcimrat Busley, die ErOffliai^, daß étr 
Vorstand besehloesen habe, Professor Berson zum korrespondierenden MitgUede des 
Vereins zu erwählen, was die Satznn<ren so Ian<:c verholen, als Bi-rson noch in Berlin 
wohnte. Seit llbersiedelung des aeronautischen übservatortums nach Lindenberg ist dies 
Hindernis gefallen. 

Dritter Punkt der Tagesordnung war die Beschlußfassung ttber eine obligatorische 

l'nfalh eraicherung der Balloninsassen. Seit Verhandlung desselben ricgeristandes in 
letzter Versammlung sind von den Luftscln!Terverein*'n zu Cohl*>nz, .Münclicn. Slraßbmg 
und Barmen die Teilnaiimc ablehnende Antworten eingegangen; nur der Posener Verein 
hat bejahend entschieden. Die von der Stuttgarter Gesellschaft gestellten Bedingungen: 
Prämienzahlung von lö Mark pro Fahrt und Person, Wofttr bei I nfällen in ma.\iino die 
Rente von 2" 0(X) Mk 'hei gerinjreren l^eschadijcungen wcnii^er) «lezahll. hei Todesfallen 
aber nidits vergütet wird, erschienen aucli den Mitgliedern des Berliner Vereins, zumal 
nach den früher vorgelegten, Oberaus günstigen statistischen Nachweisen fiber die Ge- 
ringfügigkeit des Risikos unverhiltnismäßig hoch. Es wurde deshalb einstimmig die 
Ablelmun'^' l)es< Idossen 

Über die letzten Vereinsfreifahrten, 9 an der Zahl, wovon zwei von Billerfeld und 
eine von Hetz aus erfolgte, beriditete, soweit die spezielle Berichterstattung nicht vcm 
einzelnen Teilnehmern an der Fahrt flbernommen wurde, der Vorsitzende des Fahrten» 
aosschosses. Hauptmann v. Kehler, wie fo!,:( 

1. 25. Oktober. Führer: Leutnant Frlir. v. Fiirsteiii)er;;, Teilnehmer die Herren 
Isenborg und Dr. Kassierer. Fahrtdauer 4'/» s>tunden, zurückgcleijle Entfernung ca. 70 km. 
Stnndenrekord 18Vt km. Landung bei Fûrstenwaldc. 

•2 iT) Oktober. Führer: Frhr. v. Hewald, Teilnehmer Herr uod Frau Ober- 
leutnant V. Walcke-Schulof. Fahrldauer 2 Stunden. Fahrti Lnu''* 3.') km, in der Stunde 
17',, km, erreichte größte Höhe 2800 m. Landung bei Willicimslia;;eii. 

3. 88. Oktober. FOhrer: Leutnant Frhr. v. Hadeln, Begleiter Leutnants Graf 
Strachwitz und Frhr. v. Grote. Fahr'.il iu. r .'$'/» Stunden, ziiruek,;i l. <j It? F-uifi-rriung 
2M km d. i. bü km in der Stunde, erreichte größte Höhe 22ti0 in. Landung in Klcinitz, 




Kr-.> '..-.;:iL. r.- i. S.!,:. li.-r Ai;''-! • îi..î .-i. Ba/j^n « H'M.-i.'- ''z • prf.'lfrf.- IWtigf'ii), 
rietM;":ji \V- 'lîrr. Ihr Haii'.'a ub'.-rliug -In M a!' r V x-".: nui d-Ti (init^maclicr 

und ^< .:!r.;ie Ix-i m. nach'lfin vu l \',a..:\>\ jf- },:-!! w..rj.-n, aii den uulcrn RauJ der 
Wolkend^rke. Von bi^r ab war di«* Fahrt ein«* Wo!kt>afahrt: di^a ntirh bei 2â60m, die 
vermallir-b über d*r (fâ^r bei Tschirli*Tzij errei<-h! wurden. 2«'igte sich kein.- Aussii Iii, 
QU-rti:»- \V(.!k. n 7ii k -rnrnt n Xa<'li zwt- •-'u'^ W Ik- nfahrt wurde in Kîoinitz ;:. l.in(lt't, 
vun wu diH b«-5iUeriU d- r iierr** haft. Kurstm Hadziwul, die TtdoehiniT an der h'ahrl 
nnd den Ballon narh Zuilirhan zur Balm l»efôrdt'm liefi>. 

4. SK. Oktober. Föhrer: Ob«*rleutnant Siebfri. ßf^^lviter Leatnanta Donnevert and 
Klost'Tiriann. Fahrtdauf r 1 stiinJ»-. 7u: H. r.n'^ riiuT.i: 69 km, errei< lit<» j:rnr<te 

li")ie Viiß) m. Lrn:.iuri; i .- M : t . ^j all der h l - . 1 >» r Ali"%;i'>c t'rf'i',;!»- iiut dein 
\Va•^ser^itofl'batl•>^ von hitten. il aus. die Füliung nahm die Ztit vun »>•• «—11 Ihr m 
Anspruch, während welcher Zoit drei Regenschauer üWr den Ballon niedergingen. Die 
Falirt fand nnter unplückhclien Verhältnissen statt. Bei dem nicht ganz gefüllten Ballon 
k'Tinl.' nur wniio; i' :!^.n' 'i;.!!:' ii u-ril-n. i .V<t m wurde di^r urit«-'-'' Snnin 

d«.T Wolkendecke crrci. i t. I ;>! bei I»«») m ]:'';N t. ?m !i li is ti. wr>lk: doch um aus den 
Wolken heraoi und wenigstens auf 12 — 1.3« m m zu k-mnu n. nuitte bei der vorhandenen 
Ballastnot an dem kleinlichen Mittel gegriffen werden, erst den Inhalt einer Rotwein- 
nasrli". dann ii> tij. lii/i n zw. ier Porlw « inîlas.'lif-n auszugießen. Als es si<h z.-i^le. daß 
nn ht li'-h' T 7.11 k"iiiiii-n war, I>T> man <i. n B.i Î 'n f.il't n. ^>3<<i.'rt.' ein di< !iti>s Schnoe- 
j;e>tolH-r und l.H-fan.l si. ii Ik i ;>»..» m wie.i«T jn Sicht der Knie. leid, r ^mz nalie einer 
an der Elbe gelegenen Stadt, über die. iH'vor man zur Landung schritt, hinweggeflogen 
werden muDtc. l'in das zu errcieheii. wur.U-n 2 S;ick Raii i-t. d. r Inhalt weiterer 
2 Kla-fl t ri lîi.tw.-in nnd i:i!!f1;-' im. 1, 2 ini Ati_- nMick enili. h;!]. ti.- (ie-cii-hinile ;;.'<ipfe! f 
und iiiiiaus^eworien. Mit nur % back Uallas-l n«Kli schritl man zur L;uuuing. die nach 
öOO m weit sich erstreckender SchleifTahrt und nachdem der Korb eine lange Furche 
in (h ti schlamniigvn Btnlen gerissen, soweit gelang, daß von der «üblichen» glücklichen 
l.a'i ! ;ng '.'es{>r.i- h.-n wi '-,l.'n d.ijf Pa^ Gliick w..llle, daf> unf. r den zur Ililh- li.'rbei- 
eilenden lauten sn Ii ein 1 iiiina. ^. r a;i- i'.. l ,t.' Itefand. w. ]. h. r in d. r K"inpat;iue von 
Hauptmann v. Tscluuli ;:edient hatte und jin-iW' l>u-n>te bei Ket jiunir des Ballons leistete. 
Die zuletzt ausgeworfenen Oegenslände wurden iriedergefunden. 

Tl. i. November. Führer: Dr. Röckelmann. Begleiter Herr und Fran la Qniante 
und Herr Harra';. Kahrtdauer y » Siunden. Länp<< -h r Fahrt 72 km. somit pro Stunde 
12.â km, ^ndîtc errei< lile Hohe IN ni m Landnr,; I - > /. !. ti a. d. Oder. Der Aufstieg 
erfolgte bei hmlidiem Wetter un.i ^enn-em Win.le nul 4 schweren Personen und 
10 Sack Ballast. Der Ballon nahm nach Kreuzung der Trabrennbahn die Richtung nach 
Fii i< nwalde. Fs k.-nnlr wie.lerholl die bekannte F-rscheinunn be..hachlet werd. n. daf» 
der Ballon vu . ni. m WaM> iiiin eine sc harf.- Srliw.-nknni: nia. ht. eh.-nso daf« heim Fallen 
der BaUon n^elm uM- nach links ah-e.ireht wird. Als man m der Nalie von Freieiiwaldc 
landen wollte, wurde das SchleppLtu von vier auf dem Felde beschäftigten jungen Bur- 
Ki h. n ergrilTen. weh i^.' anscheinend aus Fhermut es np lit m. hi |.>-lasM-n wollten. Bas 
Parlaiiienti.Tcn luii ,ii n I . iit. ii nahm f.i^i .-.nr Siun.i.- in Ans|irn.-h. hi- es unter Opferung 
von t Sack BalhiNt ^, Umg. den Bail.'ii wie.i. r hoch zu briniien und nociimals auf 
IßOO m zu steigen. Huld darauf orfol;:te die glatte Landung in einer Bodenmulde, von 
weh h. r .lie zur Hilfe herbeieilenden Leute behaupteten, daß hier bereits einmal vor 
8 Jahren I.iirfvchini . r i ;:>'l.itidet seien. Vermutlirli waren es hiesige, die 

ciniffe ;;i'lcri:r i !,!-; In-ti K.Tiif.ms .i'n iai.'it.:- zurii. kL'. 'lassen lialt.'n. 

(>. \l Noveiiiher. Fiilirer: l.euinant SteiUii;:. Be;;leiter die Leutnants lleiriiiaim 
unil Krenu4'l, sowie l>r. Ladenhurg. Kahrtdauer .S*,a Siunden, Fahrtlänge 220 km, somit 
l'K. Siunde «3 km. größte erreichte Höhe l.'HH» m. Landung in Grobüdt>rf bei Allenburg. 
Die l'ahrt tM f. .lulc \<in l'itl.tlild ans hei un;.'hii-! in Wctt.T. 7iim Tf'ii iintcrhalh der 
Wiilkeiidi ike, zum Teil, iiandich jeii.si'itü; à — tü l» m. m Nebel und W.-lken. /um Schluß 
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konnir mit nucli 5 Suck Mallast glatt Kclandet werden. Auch diesmal hatte die Wasser^ - 
atoffüllung auf-crorrli ntlicli lan^'O ^■•■währl. 

7. 13. November. Fiiliror; Ltnittianl UralMuann, Ueglciler Leutnants I'lepcr und 
SchAfer. Fahrldauer 3Vt Stunden, Fahrtlftnite 140 km, somit pro Stunde 40 km, erreichte 
Ifröf'te HöIk' 2ô(1(» m. Landiin*; in Zell a. <1. Mosel, Der Aufstieg erfoltile von Metz.aus- 
un<l nahiri (li>i( den t'.liarakter eines Volksfe-'rs ;m, ila am Ii das Wetter herrlich war.' 
Der kommandierende Ucncral beehrte die Aufl'alirt mit seiner Uegenwart. 

8. 17. November. FUhrer: liCatnanl Geerdtz, Begleiter die Herren Liebich undt 
Schubert. Falntdauer 5 Stunden. Landung: Königsbrück -bei Dresden. 

9. IS. November. Fülirer. Oberleutnant v. Veltheim. He^'lciler Oherleiitnant 
Graf V. Königsmark. Sontlerfahrt. Die Fahrt ist dadurc h merkwürdig, daß die Landung 
bei Kleinitz (Kreis Grflnberg), also in derselben Gegend erfolgte, wie 2 Wochen früher der - 
von Leutnant Frhr. v. Hadeln geführte Ballon. A. F. 



In Gegenwart Seiner Majestät des Kaisers und Köni^, des gesamten' 

Kaiserlichen Hauplquartier^;, Seiner Ilohheit des Fürsten Ernst von Sachsen- 
AUenburg, Ihrer Durchlauchten des Fiir.'^len und der Fiir.<tin liadolin, des 
Krie^-^ininislers v. Einem, Kultnsminislerj? Dr. Studt, zahlreicher höch.'^Ior und 
hoher (irMieraie und der Spitzen der Zivilbehördcn Herliiis und ( Iharlollen- 
burg.< fatiii unter auMernrdontlicher Beteilifrun;: der Vereinsniitglieder die 
2.52. V<'i.-.auiii)luii^' de.s ricriiiier Vereins für I.ul'tschilTahrl in der Aula der- 
lecluiibcheu lh)diftcliule zu Cliarlutlenburg statt. 

Einziger Punkt der Tagesordnung war ein durch Lichtbilder erläuterter- 
Vortrag des Haaplmanns v. Kehler vom Luflschifferbataillon fiber: «Die neuen- 
französischen lenkbaren Luftballons», woran sich vier kinematographische- 
Vorfiihrungen schlössen. Dieselben zeigten einen Aufstieg mit dem lenkbaren' 
Luftballon des bdtannten Brasilianer Santos Dumont, zwei Fahrten mit dem 
Motorballon von Lebaudy, mit dem seinerzeit der franzfisische Kric;rsministcr 
Berteau.x in Toul eine Fahrt unternommen iiatte, und endlich den Aeroi)lan 
von Archdeacon, welelier seine Flüf^e im Scfilr-pptau eine.*^ Molorboote.s 
iiiinuT aul" der Seine inilemahm. (ieia'le Im-i die-er let/lcn \'orluhrung 
wurde veran.'^cliaulicht. dall diese Fiii^'e riidit iintner tiiatl vor sich uelien, 
deiHi nach kurzer Fahrt kipjde das lluot und stürzte in den Fluli, walirend 
der Insasse sich durch Seliwimnien in Sicherheil brachte. 

Der Vortrag bradite fQr die Leser dieser Zeitschrift wohlbekannte 
Dinge in fesselnder, gedrängter Darstellung: Begriff, Wesen und Entwickelung 
des lenkbaren Luftschiffes, die Bedingtheit des zu erwartenden Erfolges, der 
augenblickliche Stand der Lösung des großen Problems und die Aussichten 
für die Zukunft mit besonderer Berücksichtigung der französischen und 
deutschen Erfolge. 

Heichen Beifall spendete namentlich Seine Majestät der Kaiser und die 
übrigen V'ersannuelteu diin h lländekial.-^chen. 

An den \ orliag j^cIiIdII sicli eitie lebhafte Diskussiiui. welche rinch die 
verschiedensten Funkte berührte und den Kai.^ci' ant ila.s lebliatlesie inter- 
essierte, wie die Fratreslellungen nach Scbliill der Diskussion bewiesen. 

An dieser Diskussion beleiliylen sich die Herren Ingenieur Krell, llaupt- 
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mann v, Tschudi, Dr. Elias, Direktor Chrislmann, Profer-sor Dr. Sürinp, 
Oebeimrat Professor Dr. Miethe, Rechtsanwalt Escbenbach und der Vor- 
tragendo. 

Der Kaiser blieb noch ca. 20 Minuten in angeretiler rutfrlialtun? mit 
Seiner Exzeücti/. «lern Giafen Ze|>|>elin und verschiedenen \'(ii.<landsiniiplieiiern, 
narnenllieli ( ieh« iim .ti h'iisley, Hauptmann v. Tscluidi und Ilau|ttmann v. Kehler; 
er ließ sich berichlen über die Ciiiindunji des Deutschen LuftschilTerverbandes 
und sprach besonders eingehend über die geplanten Veranstaltungen des 
Berliner Vereins fur LuftschiiTabrt für 1906 anläßlich des im Oktober statt- 
findenden 25jäbrigen Stiftungsfestes, wobei er verschiedene Anregungen zur 
Beachtung anheimstellte. 

je 

Kleinere Mitteilungen. 

Neuer Kekurd für die Höhe roii l)raclienHur>Ue8-eii. Soweit l)i>knniil. brlni;; du; 
grüßte bislier mil Üraclieii i-rrt-iclili' Hülie filUÜ in. Wflciie Toissort-nc de Bull bei 
einem Aufsliefrc an Bord des dSnisclien Kanonenbootes «Falster» gewonnen hat. Am 
Koni;.'lirliiii A ironaulischen Ol .! \ a ( t>ii n m F.i nilt>nberf gelang am 25. .Novi-mbcr 
190.T <'iii Draclienaiifslit"^' bis /ii in mil (» Drarhi i^ vi>n /ii<air)MH'ii 'i7 (fin Klilche 

und liüOU m Ürahl ; di-r Lulldruck bctriijj in dicst-r Höhe HJW mm. Uio TiMnperatur 
— 8S,00, während nnlen 4.90 abvelesrn wurde. Der Westwind wehte in den unteren 
und miltleit n Scbichli-n mit H 10 m per Sekunde, in der ••rößlen Hutio mit 25 in per 
Sekiniib' ( ies( liw iiii!i.;kril Das Observatorium arlieüel seil lüiv^'erer Zeit mil erhi ldich 
dünneren Uralilt-n als früher, und zwar mil solchen von 0.6 t)is 0,H mm Durclimesser. 
was vornehmlich infolge einer bedeutenden ErliöhunK der Bruchfest igkeit der von Feiten 
und Guillaume gelieTerlen Drähte möglich geworden isl. Assmann. 

PAtoaMiwtoht VOM datMMloh «md Oïftgan, 

mitgeteilt vom Patentanwalt Dr. Furhs. dipl. Chemiker, und Ingenieur Alfred Ham- 
burger, Wien VII. Siel>enslern»traf>e 1. 

Österreich : 

KL 421. Pal. Nr. 12493. - Lmib Fïrtz, Fabrikant, in Wien. -> Geschwindigkeits- 
messer: Die eine Hälfte eines elastischen Hohlkörpers von linsenförmiger Gcslalt 
ist mit der rutien ndi ii Welle verltumb n. w.-ilirend die zweite Hälfte mit dem 
Zeigenverk in Verbindung sieht. Die beidiMi elastischen Hälften des Huhlkürpers 
können sternförmig ausgebildet sein. 

Kl. 77 d. Pat Nr. 12702. - Malrace Us«r, Ingenieur, in Monaco. — Flugapparat; 

Die Xei;.'im;: der Flii'/elschraiiben <.'ej:eiiiiber ihrer Dreh.irhse bezw. ihrer Rolations- 
ebene kann beliebi;i verändert werden. Die die Flii_'el<rln aiibeii traiienden Hohl- 
wellen sind mittels Kii;iellaüerii in t-inem huri/îontal nii Tra;i;;erüste drehbaren 
Träger gelagert, der einen Sektor trägt, der durch entsprechende Vorgelege mittels 
eines Steuerrades in die entsprechende .'^ehr.ii.'lajre gebrarht worden kann. Die 
Flü^ilsrliiauben sind an ih tn der Fmdi 'liuie^-iaehse zunächst lie^'i iulen Teile 
zylindrisch ausgebildet und an zur Umdreiiun;;--»achsi' senkreckl slehonheii Hohr- 
stutzcn drehbar angeordnet Ein hydraulischer ßremskolben schwficht das Auf- 
stoßen des Flu.;,!!. parates beim Landen ab. Die S< liranbenfltlgel sind aus zwei 
^'okrümmten, durch vernietete Ouer- und Län-ishleche versteiften Aluminiuni- 
bleclieii derart jjebildel, daß der runde yuoischniU JiHnuihlich in eine gekiümmU' 
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Unie QberfrehU Die Kraftflberirftguni; swisdien den einzelnen Rollen vennittelsC 
doppelter Ktahlbünder derart, daf^ dif RewegnngBÜbertragong in beiden Drebongs* 

rir}itiirigt'Ti nlinc Oloitnntr stall(ind<Mi kann. 
Kl. 77d. Josef Kehalluif LflinT in Os»'k (..MähitMi). — Flugtnasrliine, gekennzrichnet 
darch vier vertikale, unten offene horizontal neben einander befindliche Luft- 
sylindci-, d*>ron beide mittlere die d<<|>j><'|ii> Län^'«- dt>r beiden fiaßeren besitsen 
tind am riiiFantrt' ctwa.s wcni^'er ans il. r Hiiliinitle mil I.iirteinslrrimiingsölTnuniji'n 
sowie am Zylindorbodca mit claslischein Prcllmctali ausgcslatlel sind. Die 
Kolbenatangen der inneren mit Druekventilen anagestatteten Kolben werden vom 
Kurbelgetriebe der Antriebswelle betätigt und sind mittels je eines Verbindungs- 
stückes und jo eines rotirarli'^n-n Fiiliniii'^'sstilrkes. Has die an ihrem Fnde kolben- 
artig verdickten Knden der äuberen Koll»enstaii!.'i>n periodisch zu heliili^en hat. 
mit den Knden eines iialanciers verbunden. An den Kndfn der Kurbelwelle idt 



ein HilfsgestSnge angeordnet, welches die Bewegung der äußeren Kolben unter- 
stfltxt. — Pat. Nr. 12660. 



H. 2392. Dr. ëtelàa Unnjror Ton YLsoIy, Advokat in Korlat. Flugraas chine. Vyh. 



KL 97^ FIHpfl ABtonle Pndmie, Ingenieur in Paris. — Fat. Nr. 14016. — Lenkbarer 

Flugapparat. Die rotierenden Flügel haben die F<iii i * mer mit der konvexen 
Seite nach oben gericliteten Kut;elkaU>tte, die mit zwei diametral einander <;> ;.'t niibcr- 
iicgenden Flügelspilzcn versehen ist, zu dem Zwecke, eine dichte Verminderung 
der Lnft hinter dem abgebogenen Teil der Flflgelspitxen in der Weise zu erzeugen, 
daß an der 01m rseife der rotierenden Flügel eine gegen den I iiifang derselben 
»eririifefe radiale IaiHsI rümun? slattfindct. An der un(ereti konkaven Seile der 
Kagelkalutte sind mehrere kutuentrisciio kegelmantel befestigt, deren A« hsen mit 
jener der Kugelkalotte zusammenfallen. Zur Vorwärtsbewegung des Flu^ ipi uates 
sind mehrere Klappenpaare angeordnet, welche um lotrechte Achsen an den Seiten- 
winden des Botes drehbar sind, so daß die Ijt i der Druckvei ininderiing hinter 
den Flügelspitzen angesaugte Luft in die Winkel hinter den Klappen gepreßt wird, 
wobei die Kugelkalotten derart auf ihren Achsen aufgekeilt sind, da5 die Enden 
der vier Fltlgelspitzen die durch die Achse der Kalotten gehende Ebene gleich- 

xeitijr passieret: 

KL îîd. Haas Theodor, Inhaber einer r,iiftscliifrtinternehmun;{ in Iii i;; .Schwei/. i. Luft- 
fahrzeug mit zwei Tragkürpern und einer üundcl, dadurch gekennzeichnet, dai^ 
diese drei Teile sur Erhaltung des Gleichgewichtes durch ein eine beschränkte 
Bewegung gestattendes Parallelogramm miteinander verbunden sind, während zum 
I^enken der Tragkörper auf ihren Verl)indongsstangen mit der f'iondol wagrcelit 
durch Seilräder, lotrecht durch an den Tragkörpern angelenkle, mittels einer 
Zahnstange bewegte Öchubätangea gedreht werden können. An den Tragkürpern 
sind je zwei Paar FIQgel angeordnet, welche schwingend bewegt werden, üie 
Tragkörper bestehen aus abgeslufl einander an<;ereihten Troiiunehi. wi Ii In- an 
ihrer Anr>enseilt" unterhalb der Flügel gt.rauht sind. Die l'!ui:el liestelien aus mit 
lufldichleia Mofl überzogenen, leicht gewülblcn, nach ihren freien Enden hin sich 
verjüngenden und elastischer werdenden Stahlrippcn. 

KL 97d. Biedlnger Aoful^ Ballonfabrikant in Augsburg. — Pat. Nr. 14009. — Reiß- 

vorrichlun? an Luftballons: Fin Teil der ll.ilm isl freiliegender Lappen \nn 
beliehi'^er Form ausgeschnitten, zum Zweck, der Reifdeine zum unmitteibaien 
Aufreil>en des istoiles einen Angritïpunkt zu geben. Die an dem Lappen befestigte 
RelSImne ist tuifted»U» der Httlle über eine Bahn geführt, durchdringt die Hülle 
und Unit dorch tinen Qasnnm hindurch zum Korbe. 



Ungarn: 
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EL 77d. ! ^^ 13 7' ; — Tanzal Viktor. Professor. Rtbdai (>lnaniL, Dr . Kaiifmann 
11;, i Ninink)'» Jcto^C, J'(m:,..-.i ,r, > i:;it :i!i in fîu i,)! - -t — Dr.i' l:* . )> >tt':-*'n.l ans 
ubert iiianùcr ;*n;:>.-<>ii|iietfn. ï-taieharîi;; g. g'-ntiiiaiidrr \er5tt.i.ttfn vvagn-chttii tl.i<:iien, 
welch« durch symmetri^h zwi«chen u.mu aniE<M>r<lnete lotrechte Scbeidewllnde rait* 

£1. iic. Opit FniBtis«*k. t; li k» te:b.-;'z.T in >!!!!( h -A l! >:.ro.-n . Segelschne»'srhuhe: 
tm ail zu el >tar;;:.n l>-f»'stij:l»'s und ?:uin Liiizu-!i<a uii-i Ausspannw einjrfncliieles 
Stf«l öhertriüt d«n aufgtffanici'Ren Win>liirack nnWr Yvmi.ttlung tod Streben direkt 
auf «i. - >chnee«rhuht.v wobei die oh<?ren Kn ä-n d- r kurzen Sitvben miltt-ls Hölsen 
a l i-ii l.i';; n Stri-l»-n versrlii, J.Nar imi ■i -. !: '-.iwn >piniirif m»-n verbun<î' n 
s;rui. -^r-n w.-ii iir'n sich «ier Läufer »lätzt. I>i«- ^;3Il;•-n sind zwettvili; und zum 
Abscbnaüen einfiera-htct zwecks bc«]iifin«>r iberbrin^i ing der gamen Vorrichtung 
einem ReiMaa«-k. 

SL êêà. Sorl^l^ Aaonvmc l**»nr rommen o K l/ladastrtf I>a Caoutrhonc in !'>rii->el- 
Anderleci.t. — t lu;:\ i>rru h t un l' : l'i - A iitn. l'krafi d» a ui i « n ■> l- r nit-lireren 
geschlossenen Kinzi>!bai:<>ns t-ntlialiviuMi Tr.t-:a>f« vWass-er^lolf un i d. u'l.) wird 
durch das Ausströmen v«>n Luft und Gas ans cin«>m oder mehreren offenen Rinzel- 

bal! • > un- J -îinlMr.-in Stoffe infolg».» d?s Itûcksttif'es erhöiit. wSlifi n i n:i( h i r- 
f' I^'.fr i- îîii'M'rur." .!. s ■ flVnt'n Fiii/t- ü« i" ein sVüt: if.^':' K-s K.l!^ n dt- Gaii.'t'n 
Von s<?!b»t eintritt. W 'i>ei die Kai M in* m u»;s« il \i.n d< ni l l>crj:vw jcuie der nielir 
•«ier weniger ^nlla•■l♦•len l-'hiecorrirhlun; die Geschwindigkeit des S^teig^n» von 
d» r II ! .? i>IT''n«-n Kin.clballons eii»',:«'l'!a>«-n«^n I.uft »«der fi.i-ii ' ii':^ alihänjit. 
Anspruch 2 kennzeichnet al> .Ausfiihruni!-fi>rm der Klui:vurrichtang einen ZwiUinpsbalUin. 



Personalia. 

AnlâMich do» JubilSuni» dos« Dra'^ont^rn^jriuicntii 'Künig* ist Sr. E.v2. dem General- 
h iiina i* 7 11 t.raf FerdlMUld Zepprlin dfr Chnnikier a1« General der Kavalh-rie ver- 
heben \v<ir.i< n. 

1>«T K'Miijj von Wfirtlotnbi'r;: hat di in Ihi.-ki.'r d. > m. tr,.i"U'-i?< li«'u Landes- 
dienstes in Kl>ar»-Luihrinsen und IVAsidenten der ]ntemalionaK''n Aen>nautischen Kom- 
iiii><!i II. Pr,.f. v>or Dr. Hcrccsell, Aas Hitterkrenz des Ordens der würtlembergischen 

Krone v« ilit lu n. 

Dein l>ireklv'r der K Wiu n< min i -i>< ii. u Mi i. ui..i.vtM i^ n LaiKie>an>talt, l'rttfessor 
Pr. Ausrast Schmidt) ist der Charakter aU tîeheinier llofrat verliehen w«»rden. 

Tn'-er ueM-häi ter Mitaibeiter l>ou Fkwirlsr» de V»m\m Ri||M, Capitän de ln^>meruB, 
ist /um Kon.iiiaiiilanten de« ^panisehen i ' liitTerdien^tes ernannt worden. 

Berichtigung. 

• »bersl t. Brnc, Chef d.-s (;<-ne;;)lsi.il>s deu 1, l»ayri>eîv n \nr kiK]«. li. r ehe- 

maliue erste KoniniaUvh'iir der K. havr. laifls» hilferahteihuic. ist dui. ii A K. O vom 17. Ukl. 
zum Kommandeur des barrisehen Infauteiie-Leil>-U» i:iinents (nu Iii dos bayrischen 
Infanterie-Regiment« Xr. t\ ernannt worden. 



PÙ Knill i'/hn /iäli si.h uuJit fut : . • ". furdai xviss£HSchaftUcheH 

hihix!t der viit ?(ii)n,n rtfStJtifit ti Artiktl. 

xf.V* RechU vertc.halUn; ieiltt»isê jiu$:ùç9 nur mit Qutliênmgait gÊsMht, 

JH9 XêâMÂHOM, 
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illustrierte yieronautische jVIittetlungen. 

X. Jahrgang. 4HE Febrnar 1906. m- 2. Heft. 

Aeronautik. 

Die meteorologischen Schwierigkeiten 
der Drachenaufstiege. 

Ali* vor riuiiinehi- (i Jalircn auch in Dfiitsclilaiid begoiitieii wiinlc, jone 
Orachenaufätiege zu versuchen, welche in Amerika auf dem Bkie Hill uiul 
io Frankreich zu Trappes ungeahnte Erfolge gebracht hatten, war man 
ToU der besten Zuversicht, die dort schon gewonnenen Resultate weit Ober- 
treßen zu können. 

Die Zeit hat gezeigt, daß diese Hoffnungen nur zum Teil gerecht- 
fertigt waren, und daß man nur mit Mühe die gleichen Erfolge erzielen 
kann, ohne die Au^sif hf, sie so bald zu überholen. Während aber heute 
diese Tatsache selbst genügend bekarmt ist, sind meines Wissens nirgends 
außer beilâufijî hei der Erzählung von einzelnen önfäilen die Schwierigkeilen 
dargelegt worden, an welchen die Diarhenaufstieje eine Gictize linden, und 
welchp stets, auch bei ralliniertester Vei voUkommnung des Materials, das 
liict)ieti?Lh nii)gliciie Résultai wenigsteuä an einer festen Landslalion erheb- 
lich verringern werden. 

Eine Zusammenfassung der praktischen Erfahrungen mufi daher um so 
nützlicher erscheinen, als die natürlichen Grenzen der Aufstiege heute nicht 
so sehr durch technische Schwierigkeiten gebildet werden, als durch meteoro- 
logische Phänomene, welche in ihrer Art wohl ein ähnliches Interesse bean- 
spruchen können wie die Registrierungen. 

Es soll nun die Aufgabe des foljrenden Aufsatzes sein, eben jene 
Schwierigkeilen darzulegen, an welchen Drachenaufstiege eirn Grenze finden. 
Ich habe zu diesem Zwecke die KrCahrnngen, welche ich als technisclier 
Assi-tetit am Kgl. aeroimntischen Observatorium im täglichen Diensl an der 
Draciieiiwindc während der vergangenen beiden Jahre gesammelt habe, nach 
bestem Wissen zusammengestellt. 

1. Windznnahme mit der Hohe. 
Wie auf Freifahrten und durch Wolkenbeobacliliitiucu erk;inni wtu'de, 
nimmt der Winddruck itn all;!:emeinen mit der liulie slaik zu. Während 
er unten an einer kontinentalen SLati(Ui ott gar nicht und in der Kegel 
nur noch grade hinreicht, um Drachen zu heben, wird er oben zu stark 
und zerstört Drachen und Draht: zuerst quält man sich, oft stundenlang, 
die Drachen m den Wind zu bringen, und hat man sie endlich darin, so 
kann man froh sein, wenn man sie glücklicli herunterbekommt Diese 

niaitr. ActoMvL Mttteü X. JaJitf. 5 
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. Starke Windzunahme mit der Höbe findet sich vorwiegend auf den Vorder- 
seiten (h l Depressionen, der entsprechend zunehmende Zug zwingt daher 

auf den Vorder-filen häiifi?, don Au^^:lieg abznbrechen. Nun tritt aber ziiglficli 
erfahrungsjieniäl) zeitliche Windzunahme in don nnteron Schichten bei An- 
nähcrnnp fier Dcpro.^.^ion ein, auch sepohi die Dradien beim Anlialtcn und 
^^luilcr beim Kinliith'n n<»cb weiter an. in immer stärkerem Wind: die 
Folge ist, diiU untoi- den bezeichiielea ümäländen der Draht häufig über- 
la.*>let wird nnd rcilit. 

Dies i^t (in l l)e!sland. der einer festen Laiidslalion stets anhaften 
wird und in erster lieihe dazu beiträgt, (Ue Aiilsliege dort kustspieUg und 
aufreibend zu machen. An einer bewegheben h^tattun ^Motorboot oder Dampfer, 
ja sogar Segelschiff) Icann man ihm entgehen, einerseits, indem man durch 
Fahrt gegen den Wind die vorliandene Windgeschwindigkeit soweit erhöht, 
daß man kleine Drachen gebrauchen kann, andererseits, indem man mit 
dem Wind fährt und so die Windgeschwindigkeit oben verringert, wenn 
der Draht 7m zerreir.en droht — doch mag dahingestellt bleiben, ob sich bei 
dieser Arbeitsmethode nicht andere Schattenseiten herausstellen. 

Vm die I)iaehenlhit he oben ZU verkleinern, hat man an festen Land- 
stalionen zwei 1 lilf.-mittel ersonnen, von denen sich das eine wenigstens bewährt 
liat. Xiiiiihrli ei'slens die elastische Fe-sehing der Drachen, und zweitens die 
Au>khtikvurii»;hliingeM. Die el;i~(is«he Fesselung !)evvirkf. dal5 sich die 
Draclien l>ei zunehniendeni \\ ind Irnck Ihiehei in den Wind stellen; die 
Ausklinkvüirichtung hinbiegen (eine künstlich geschwächte Stelle in der 
Fesselung des Drachen), soll bewirken, daß bei einem bestimmten Zuge 
hierzu bestimmte Drachen vom Draht abreißen. Die Anwendung der letzteren 
Methode bringt in der Praxis indessen vielleicht ebensoviel Schaden wie 
Nutzen, da nun bei jeder Steigerung des Zuges, auch der, welche man 
beim Hochwerfen der Hilfsdrachen oder bei Fluchtversuchen vor nalien 
Baumkronen absichtlich herbeiführt, die Ansklinkvorriehtung in Tätigkeit 
trid. wornnf d;inti n;i(iti li<-b, wenn der liest der voi liandenen Draclicnfläche 
nidil aiisreit ht, den Dralil /ii tragen, alles beruntei fiilll . 

Die ehisti.^che Fes-elunu hingegen kann nur erieii lieii. daH die dem 
Winddrnek daru'ebolene Draelienlhiehe und damit der Auliiiel; geringer wird, 
w;ihr<Mid Stimwider.-tand nnd Keil)ung unverändert bleiben. Die Folge hiervon 
sind sehr sehleehte Winkelhr.heii l)(«i starken Winden; andererseits aber kann 
die Wirkung der Fesselung nicht beliebig weit gehen, SO daß dann doch 
von einer bestimmten Windgeschwindigkeit an die Zöge wieder sehr rasch 
wachsen. 

II. Windabnahme mit der Höhe. 
Wahrend die Drachen auf den Vorderseiten der Depressionen im Allge- 
meinen starke Windzunahme mit der Höhe finden, wird ihrem steigen auf 

der Ib'iekseitc ein nenes lleninnii< eii! - ^ ngeslelU dutd, Windabaahme. Ein 
Draehen braiiehl in ih r Nähe der l^ de einen Wind von (i <.n s. zum 
isteigen. Den glciclieu W iuddruck, also entsprechend hühere W ludgeschwin- 
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digkeit, braucht er in größeren Höhen. Findet er heim Hochsleigt n Schichten 
TOD geringerer Windgeschwindigkeit, so steigt er nicht weiter. Während 
eine bewegliche Station sich auch hier in der früher bezeichneten Weise 
helfen kann, hat eine feste Landstation nur noch die Möglichkeit, Draht in 
der Luft auszulegen, indem man Drachen nach Drachen in die Windschicht 
hochläni. um durch rasches Einholen dann den ganzen Aufstieg hochzuwerfen. 
Sehr groß ist der so gewonnene Uöhenzuwachs aber noch nie gewesen, im 
Maximum bei sehr gün^itiger Lage ca. 200<) m. 

Iii. Winddrehungen mit der Höhe. 

Die Windrichtung ist nicht dieselbe in allen Ht l ■ n tilfp einem Orte. 
Die verschiedenen libereinander gelagerten Luftseliichten haben vielmehr in 
der Re?el mIcIiI die glei(;hf lîiclitung. wie ja auch ihre (Je.sehwiiidigkeil fast 
ï>lets veivchieijen ist. Sind die W'inddreliunjron jreritig, oder erfoi^'eii sie 
allmählich, .so werden sie von» DrachtMi üi)er\viuid('ti. Anders, wenn sprung- 
hafte Änderungen oder sehr starke Drehungen, elwa um mehr als <K)'i er- 
folgen. Dann hört der Drachen auf zu steigen, uiul weiteres Auslassen ist 
ebenso nutzlos wie das schnellste Einholen. Unangenehm sind in dieser 
Beziehung die E-Winde. Bei ihnen liegt die obere Grenze der unteren Luft- 
strömungen (bezw. der Depressionen) in der Regel sehr tief, bei 2- bis 
3000 m, und darüber ist häufig W.-Wind. Die Drachen steigen dann bis 
zu der genannten Höhe und schwimmen dort in langer Reihe entlang. Holt 
man nun ein, so steigt zunächst der 2^ug — die Drachen segeln aus dem 
Wind heraus — , um sogleich zurückzufallen, und iniiti kann nun Tausende 
von Metertl Draht mit 8 m p. s. aufwickeln, ohne dali die Drachen auch 
nur um 1<>0 m ansejueln. Sind hohe Wolken an solchen Tagen vorhanden, 
so zeigen sie, da!) oben S.- oder W.-Wind hens« ht 

IV. Die Kopfsprünge der Drachen. 
Wenn ein Drachen mit heflii,'em Kreisen (Kopfsprüngc) den Draht zn 
zerreißen droht oder kopfüber herunterstürzt, so ist es keine Seltenheit, 
aeronautische Neulinge die Meinung äußern zu hören, dali der Drachen nichts 
tauge, und daß man einen stabileren Drachen konstruieren müsse. Wäre 
die Meinunq'. daß die Koplsprün^re stets oder in der Kegel von den Drachen 
vpr.-i liuidet seien, wirkli' li riehfiii so nuilUe es um ilas .Material des aero- 
tiauli.^chen Observaloi inin.^ si lileclil bestellt sein, <ienn innerhalb i|es /.weiten 
Halbjahres UK)i z. Ii. hab<'n Apparatdraehen — und nur die zuverlas.si;j:stt'ii 
Drachen wurden hierfür genommen — nicht weniger als 10 mal eine Kata- 
strophe durch Koj i i i ünge herbeige/uhrt oder herbcizuföhron gedroht. Eine 
soigföltigere Beobachtung ergibt vielmehr, daß, abgesehen von sehr seltenen 
Fällen, bei den jetzt im Gebrauch beßndlichen gradfUichigen Hargrave-Drachen 
die Kopfsprünge durch den Zustand der Luft heil>eigefiihrt werden; um dies 
zu zeigen, habe ich aus dem zweiten Halbjahr 19()f alle Frille ausu'czogen, 
in welchen Kopfsprünge stattgefunden haben, und in folgender Tubelle zu- 
sammengestellt. 
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Kopfsprfinge. Juli — Dez. 1904. 

Jidi. Keinmal. 

August 7. Bewölkung nimmt von 8<^-' Str-Cu, Str, A-Str, W 2 auf 10'** 

Sir zu: um 9-*' a. er-fe Regenlropfon, um 10 a. Kopfsprunge. 

Augii?l 10. Hfwriiknntr 3' (.11 um S a., tïif In * a. hc'üM «\- im Journal: -Dicker 
Cu-Ni venlerkt «Icn Apparaldia'-I.rn. Während auf der Rückscile der 
t'lieri a}';:ez(t;;rneri liiK riwolk-" Ii*» I)ra< hon lT) kg /.iehoii, sJeipert sich 
ihr Ziitr jet/l aut 7.') k>i . um In^' a. • Tropfoti, Btnv. 8-. Das 
Barii;jianjm zti<:t «inen Koprsprunp. i welclirm der Drachen von 
ca. 2'>(»0 bi.< .')(H» m htTah-tiii/.f, al-.t »-iii«' krei-ühiihihe Figur von 
tOOO m Rndiuä beschreihL Im übrigen siehe weiter unten. 

August 13. Im Journal die Notiz: 'Apparabirachen macht beim Passierea der 
unteren Wolkengrenze Kopfsi-rünge. Bew. 6—7 Str-Cu, \V6-8.» 

S^tember. Keinmal 

Oktober 2. Bewölkung dauernd Kl' Sir, 8«^ a. • Tropfen, S S W 2, um 
10* zugleich Kopfsprünge, der er#le von 2800 auf 500 m mit 
einem Radius von II 50 m. dann noch 6 nahezu ebensogroße, und 

/.um Schhli; ritie i;<ihe k!finri(>r. 

Oktober 6. Nai hmiMa;:.- : lîi w > Ikunt! srhnell we. hscliid. Tm 1" p. Be- 
W'Vktuig Kf. »'"-:» Kopl>i>niiig<-, 1 von la. löK» auf 2rKi, II von 
. auf L>Oi». III vi.n ra. IHK) uut 2i>U: i'^' p. S 3.4. Um 

p. iMarhen eniiliih mil«'ii. 

Okiuber lU. N"a< h uiehr al< em-iundigcm Bemühen um 10' a. DraL-hen 
im Wind. 10»» a. © Bewi»lkung 10« Xi. IP a. • zugleich be- 
ginnen die Ki-i iVi rüiige. Oer Drachel stürzt von 2500 auf 1800, 
segelt wieder an auf nahe 3000, schießt zum zweitenmal bis 900 
herunter, geht indes:ion nochmab hoch bis 2100, von welcher Höhe 
er schließlieh bis auf die EnU» herunler:M!hlSgt. 

Novomlu'r \. B. v\. lk(m,r tiamrnd 10« Cu-Ni W 10.0. Um 9 a. 
Drachen mi I K-niVprung lienii:'. ; l'< -türzl. 

Novnii! , f S Ht ui.lkun? \vcrh.-«eh\ii 7 -10; 8^^ a. • Tropfen, t» "a. 

i»^" a <t, '.I' a K<.|.'-|Miitii'e. Drachen hunlet zerbrechend auf einem 
Kin-hlinf in llr'iiiirk.n.loii 

Novcmb, f i:>. (>: ,11 vi, l W iiiii. -J l,;(iiu-->:.ihe am Drachen /.erbree'heii. 
.Api'.i! ai irat [uMi lall; aii! Avu K'kk.Mi tiu'l lan^i-'l glücklich. 

November IS. Bewölkung dau. i ti.i |it- Ni: • i^^ ': - A; ; a!a;<h'aclien voll- 
ständig zertnunmcrt, dunh Koi i-j iiiii^f medergetallen hmter der Er- 
ziohungyausialt un der Mullei-jstraße»: Kur\*e vöilig verschmiert. 

Xoveniber 30. Bewi>lkung 10» XI. Von Zeit zu Zeit Aus der aller- 
diujjs sehr verwischten Kurve und dem .«tarken und plötzlichen Wechseln 
dt»8 Ztjge!» am Dynanionieler ergibt sieh, daß der Drachen eine Reihe 
\on K. }.r.«|.rimu'i n bist zu 'M m Radius gemacht hat. 

Dezember. l\i iiimal. 

I>ie labelle /.ei^l, dali abgesehen von einem einzelnen Fall (15. Xo- 
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▼ember) stets den Kopfsprüngen di^enige meteorologische Situation zugrunde 
lagf in welcher statt des regelmäßigen horizontalen Fliefiens der Luflschichlen 

aus allgemeinen Gründen Verlikalbewegungen angenommen werden mußten, 
wie sie beule mit dem Aufblühen der praktischen LuftschilVahrt meiir und 
mehr zu allgemeinf i- Kenntnis gelangt sind. Der Drachen ist so {rel>:uit. daß 
er sich mit der Front in den Wind einstellt: kommt fiieser von reehts 
und links, (»l)en und unten, slaü von vorn, so verläßt der Drachen unter 
energischem Protest den Schauplatz. 

Am kräftigsten sind die Kopfsprünge an der oberen Wolkengrenze — 
da also, wo eine warme Luftsefatcht die auf- und niedersteigenden LnfUnassen 
in ihrer Bewegung hemmt und sie gleichsam abprallen Ittßt, oder wo 
starke Wogenbildungen eintreten, und in Regenwolken mit ihrem Durchein- 
ander; und die meisten Fälle sind so markant und betreOen so zuverlfissige 
und stabile Drachen, daß man an eine andere Ursache als an die Wirbel 
der Luft nicht recht ghiuben kann. 

Wird der Drachen kopfüber iierunter gestürzt, so übt er hierbei sehr 
starken Zug aus. Kann man diesen niclit dadurch verringern, daß man die 
Winde schnell ablaufen läßt, so ist in der Hegel der Aufstieg durcli Brechen 
des Drahtes verloren. Duruh sein- schnelles Aushis.-t n dagegen grlingl es 
liäulig, den Drachen wieder aufzurichten, wenn er schon dicht über der Erde 
angelangt ist. So glückte es auf diese Weise am 10. August 1904-, durch 
sehr schnelles Nachgeben von ca. 1000 m Draht den Apparat-Drachen, 

welcher auf die Häuser 
Berlins herabzustürzen 
drohte (s. Tabelle), wieder 
zum Ansegeln zu bringen. 
Allerdings wurden auf 
diese Weise statt iöOO 
nöfMi III Draht an eine 
/. M • n 1 1 i c 1 1 V e r /. w e i f e Ii e S i t u a - 
lion gewagt. Durch das 

beschriebene Manöver 
waren die (3) Hilfsdrachen 
alle wegen Windmangels 
auf die Erde gefallen und 
dort geschleift worden; 
nun wurden sie von dem 

ansegelnden Apparal- 
drachen wieder hochge- 
ludten, wobei sie Sand 
und Zwei^ro ausstreuten. 
Neijenstciit-nde Kurve zeigt 
die Hegi.-tiii'ni!!^' eines 
Ku]>lsi)run.':s. Der Draclum 
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iTiacht frln^n so!ch'*u vou A bin B t« 0>'J a'jf 2i!<y> m . ae$*A\ wieder an 
bin C H2fß) IT. und dano einj^UoX , 

\' H tuhreif. 

I' e W k- !i. \v'-I< h'- V. rn [»raciten i»as5jert werden, kOoneo aus \Va:>ser, 

S'-hn"^ iir i h>î,.i i' !n i^rii t: ü irj^'«:- Au^.ùZv ma I*iaohen und 
b«rîâi;ti?*'n ihn tj ;r nr^n:/. fh-n.-o U a^-•.•^^^•pf^•n. «.•ianj»' Temperatur 
deri^rit»*a üt^er M Ati-l»r?. wenn d:e \Vas5ertr<:>i'ù-u üi'erkaliet sind: 

dann s^hiazeo sie *ich. je nach der Dichte der Wolke uni der Windgeschwin- 
digkeit, sùi mehr oder minder feister Rauhreif oier Ei^aQ<?atz am Drachen 
nieder, und die «o ent5teber.de Gewichtsvermehruog bM«ttet dem Aafsti^ 
fast immer ein frültes Ende. 

Daher mnti man vor jedem Aufstieg. :«obaId Wolken am Himmel sind, 
d:e f l'*'r!f-jrun? an-t^-!>n. in welcher Höhn vorau^si'-ht. h • »'-I-"therme 
zu finden sein wir i. un i 'b man in allen höher brfnii iiHii W.'Ikéi) Raiih- 
reilaii- tîz »-rwitrl'.-n •! X'nt-n-hr harj-îcll e* h l.f-.tn .\'.i!'?tiej «lanun, 
d'e-'-ii T!!' ; ' i -^ i ll;.'- un''T '!< [• l!' :;'^!»-:,/»- /u lia^N-n 'i'ir. h miches 
AuM.i-.-rii . li.ii •\.>l.\\ ;t!jt-i. \k> aU <;;i-- iii-fil hr^^vr Ui V- ''il l"^ .-chiu'll 
al- m"?j<-!i h- ".-!:/ji'.r»';i ■'■!• ui;<i i- > n. irr^ .i"'- Kilf i.-t liier 

Vorausse'i/ iug für je i^n L"rf«'î^. <i» t:n <iie R«.-iil;i5l i-t hei gr;jebeuer 
Drachentläehe im we.-entliciirii \>n\ dt-r Win i;j[e»chwindigkiil und der Zeit 
aUiSngig. 

Bei friiîchem Wind und normaler Windztmahme mit der Höhe ist es 
im allgemeinen ausgeschlossen, den Drachen unter der Reifgrenze zu halten. 
In diesem Fall bleibt nur Qbrig. den Aufstieg mögUcitst zu beschleunigen. 

Den ri. li' „'eil Zeilpunkt aber für die Beendigung des Aufstiegs zu fassen, 

aUo !.'• I M 1" d i l l ein;! ih ijen. wenn man Lei der vorh iii ienen Reiflast noch 
gerade di-* Iii;« ii-ü h'x-hwerf. II kar n. und an it-r-eits du- h n' !it unnütz früh 
cinzuhol.-n u:i>i h - i d , l-n A i -' • j /. i - : ; :(.i;_-.'n. wird unf'-r li K) Malen 
v;e!le:<;hl einmti /'-iitu- ii [»--im Ui ■\\r hra ii'-n bei K.-if^Zffahr verdeckt 
sind, so kann 'i'-r 1!-": t h' -i .-« .ne S> liiii--t' n u au.- drin Zu^. den sie aus- 
üben, uni d-ni Abla üU iJik-'l Dr i'i t - /i- li-'u. Ki :^!' r» r al)er waehst mit 
der hO"hg*^brach{en Drachentlarlie und wad daber scbr selten neblig be- 
urteilt, und letzterei ist im weseniHchen nur von dem untersten Drachen 
abhängig. i>o wird denn tatsächlich durch den Rauhreif die Höhe der Auf- 
stiege vom Hfihül bis zum Frühjahr erheblich beschränkt, und die sehr 
gunstigen Windverhältnisse dieser Jahreszeiten können nicht in vollem Maße 
zur (Mtur;? k.»mmen. Die Maximalmengen der Keiflast sind dadurch be- 
slininil, dal) der ganze -Aufstieg r,i. i, i fal!. mi havariert, sobald ein gewi>ses 
Gewi i t-'-rt:; r.-\!i! it(en wir i. Bei Aufstiegen von 2 Slnn b-n (iesamt- 
d f i- : A li: il-,! f k'i am A'-[':ti at b-af hrn >it'Wi>::t'!i. wt li-'i ilcr Draht In.- zur 
Fulger ti^kf ni;t i;rinvirkr;i war. l in iiit fi< triit m d> n lu-gistnerunuen. 

sobald sich iicilun?atz am lu^U■unlent luldet. so grt»lie Unsiehcrbea ein, daÜ 
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es ohnehin zwecklos ist, unler diesen l'mstänilen einen Anfslieg länger als 
unbedingt nötig auszudehnen. 




Rauhreif am Apparat. 



Die fortschreitende Gewiehlsvermehrung bewirkt, dali die obersten 
Drachen allmählich herunlersinken, statt zu steigen, während die untersten, 
reitTreien Drachen relativ gut sl(;hen und so den Heobachlcr täuschen. Be- 
ginnt man «lann einzuholen, so richten sich die Drachen auf, um anzusegeln, 
sie verursachen hierbei wie immer, starke ï^pannung im Draht, kömicn aber 
f lieht hoch, infolge ihres (iewichts. So kann man durch den hohen Zug, 
welcher sonst nach dem ersten Ansegeln schnell abnimmt, hier aber dauernd 
bleibt, auch gezwungen werden, langsam einzuholen, und die Drachen, die 
immer weiter belastet werden, fallen schlieUlich herunter. 

Zusammen f a s s u n g. 

Es ist hiernach wohl ersichtlicli, daß, wenigstens an einer Fcstland- 
station, nur in vereinzelten Fällen die Wetterlage die Erreicluing vnn groDen 
Höhen gestattet, was wohl am besten dadurch erläutert wild, dal5 bei drei- 
jährigem täglichen Arbeilen am Kgl. aeronautischen ()l)vcrvali»rium nur drei- 
mal bisher die Hiilie von fjOOO m mit Drachen überschritten wurde. Auf den 
Vorderseilen der Depressionen zu starke Windziuiahme mit der Höhe, auf 
der Rückseite Windabnahme; in der rechten Flanke Diien und infolgedessen 
Kopfsprünge, in der linken Winddrehungen, welche nicht überwunden werden 
ktiunen; im Hochdruckgebiet aber Ballonwetter: das wären, in überlriebeiier 
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Ausdracksweise, die Aussichten an jeder Stelle einer Cyklone oder Anticy- 
klone. In der Tat sind sie dies in den meisten Fällen. Nor mit äuBerster An* 
Spannung ist es bisher überhaupt gelungen, die Drachenexperimente durch- 
zuführen, und nicht ohne Grund ist nocli joder, der bisher an einer Drachen- 
wiiule gcslanden liat, auf «seine* Aufsliege stolz powcsrn als auf eine 
pcrsiMiliehf Loi.-Iiiiitr. Denn er muß von Anfang bis zu Knde uiiuiilethinclien 
bei der ^5al he sein, uni sot'nrf beim Einfrelen finer Havarie (tcwil'heit zu 
liaben, was ilurcli die Wellerlago, und was (hnch Malei ial-Mängel mmii- 
sacbt ist : nur unter dieser Voraussetzung ist es ja möglich, riehtige l^t- 
(»bachluugtii zu Uelern, und die riditigen Maliregeln zu Irelïen; er darf, 
i^olange er an der Winde steht, weder Freunde noch Vorgesetzte haben, da 
nur die bedingungslose Hingabe an die gestellte Aufgabe und rOcfcsichtslose 
Ausnutzung jedes gflnstigen Moments ihn in Stand setzen, das Maximum 
des Erfolges mit den gegebenen Mitteln zu erreichen. Grundsätze darf 
man bei Drachenaufstiegen nicht aufstellen, vielmehr gilt es, sich stets 
den augenblicklichen Bedingungen des Wetters anzusehniiegen. So nimmt es 
ein s (hl echtes Ende, wenn man grundsätzlich z, H. einen beslimmlen 
Drachentypus nimmt, oder nnt Ausklinkvorrichtungen arbeitet, oder nur bis 
zu einem bc-limmten Zu^o ^ehl. Anfalle werden dadurch nicht verhütet 
und der Lrlolg erheblirh verringert. 

Aller Wahrseheinlii likeil nai li winl ein gi'olîer Teil der Schwier. ^^kt-.ten 
verriiigei l werden durch Aulstiegc aul See von einem Dampfer aus, wie sie 
von TeiHsercnc de Bort auf dem Kattegatt und Hergeseil auf dem Bodensee 
eingeführt worden sind; ganz verschwinden werden sie jedoch niemals, die 
meteorologischen Beobachtungen der Höhen werden vielmehr stets in einem 
m&hseligen Kami^ der Natur abgerungen werden müssen. 

Kurt Wegener. 



Ober Feldballonabteilungen. 

Kaum ist <ler Fried«; zwisehen Ruliland und Japan zum Absclihisse 
gekommen und seliun ersi-heinen in der Fachliteratur über den Krieg sehr 
interessante und lehrreiche Aulsätze, weiciic viele l>elads und Situationen 
erzählen, sodaß man ohne weiteres eine Nutzanwendung auf unsere 
hältnisse und auf die Kampfweisé der Gegenwart versuchen kann. 

Ich schicke voraus, daß ich damit durchaus nichts Neues folgern 
werde und daß ich nicht der Ansicht bin, nunmehr wäre fSr alle Zeiten 
das Kampfreglement fertig gestellt; ich meine nur, daß es notwendig ist, 
mit dem Zeitgeist zu gehen und sich nach der Mode zu kleiden. 

Was in N i lif ilgendem über die Vorkommnisse am Kriegsschauplatze 
in Oslasien verlautet, entnehme ich einer .«ehr kompendiösen und vor- 
Irefllichen Studie des k. und k. Hauptmanns .Tiilius Hilter Malczewski von 
Taruawa «Über die bisheitgen Kriegserfahruogen au^^ dem russisch-japanischen 
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Kriege»; ea betrifft voraehmlich die Taktik der drei Hauptwaflen, und idi 
habe daraus logiscberweise die Anwendung dieser Daten auf die Ballon- 
abteilungen durchzufuhren versucht. 

Vorerst ffiUt ins Auge, daß bei Ausbruch des Krieges beide Reiche 
▼ersuchten, soviel LuftschtiTermaterial und Personal als nur immer möglich 
an sich zu bringen. Japan irc(iiiri(»rle, was in der 12. Stunde nocli zu 
haben war, und Rußiaud beeilte sich, <1 en -o oü — zwar nicht in Rußland, 
aber anderswo — geschmähten pnmmiertcii Hallon i nraehenliaMon >, ganz so wie 
er in Deutschland und Oslern ich-I'iiirarn eingcfiihrt ist, in Dienst zu stellen. 

Wie hekaiiut, war weder hiihcn noch diiilien das i\Otn|)riinierle V'er- 
falireii beim (îasnachschiibc im l ici-iauche. chensd war niemand in der 
Bedienung des neuen Matei iais ( ( iasci zeugun^ i geschult, und so darf es nichi 
wundernehmen, daß da viel nicht su sich gesitultele. wie es erwartet wurde: 
Denn, was im Frieden nicht erprobt, wird im Kriege versagen. 

Im Jahrgang 1905 der «Illustrierten Aeronautischen Mitteilungen», 
sowie aus dem Aufsatze Moedebecks im Aprilheft 1903 sind organisato- 
rische Fragen genügend beantwortet, sodaß nunmehr die allgemeinen Kri^s- 
erfahrnngen erürlert werden ki'mnen. 

Ant 8000 Schritt vom (îe^jner muI5 die Infanterie, um vor Verlusten 
bewahrt zu werden, die ^ (h^fechlsforniation» annehmen. Von 2')(H) Schritt 
an ist das Vorgeiien der Infanterie In-i eini<iermal»en lebhaftem getmeri-^rhen 
P'ener sehr schwer und man ist jiczwuugen, schon auf dieser Distanz das 
Feuer zu erwidern und -ich nichl unn<"itig zu exponieren Von flii' liti'jen 
Erddeckungen wud ausgiebig tiebrauch gemacht: Im modernen (Iclttclite 
muß der Soldat ebenso oft den Spaten wie das (iewehr gebrauchen. 

Von 2000 Schritt an geht die VorrQckung nur sprungweise, im vollen I«aufe 
oder kriechend, oft nur von dO zu 50 Schritten. Die geringßigigsten Deckungen 
im Terrain werden ausgenützt und, ist kein natürlicher Schutz vorhanden, 
so wird von Sprung zu Sprung eine Deckung ausgehoben, die im weiteren 
Verlaufe des Vorgehens von den in Linie nachrückenden Reserven voll aus- 
genützt wird. 

Nicht allein die FeMbcfcstigungen, sondern aneh die Nachtgefechle 
?\n<] morlern geworden. \'or hartnäcki;: verteidigten Stellungen wai l' ten die 
Japaner m einer Kntlernun^', in wclrlirr -le sich ?ioch hallen kunnlcn ohne 
zu groDc \'crhislc zu erleiden, den Kiuliitt der Dimkelheit ab. um, diu'ch 
dieselbe begünstigt, sich bis auf die Distanz des eiil-cbeideuden icL nlerie- 
feuers dem Gegner zu nähern; dort heben sie noch in il<;r Naeht reg< h echte, 
möglichst stark gdaaltene Infanteriedeckungen vnu, um beim Morgengrauen 
den FeuerangrifT wieder aufzunehmen. 

Was den Kampf der Artillerie um die Feuerüberlegenheit betrifft, 
so findet man vielfach die Artilleriestellung 400 Schritte hinter der deckenden 
Linie. Ja, eine russische Artillerielinte, welche KVK) Schritte hinter der 
Deckung stand, wurde während eines zweitägigen Gefechts von den Ja]>anern 
nicht gefunden. 

Illnatr. Aeranaiil. MiUell. X. Jal»r 6 
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Vorbereitete ArtilleriesteHangen sollen jetzt doppelt ausgeführt werden, 
weil durch Konfidenten oder Spione im tagelangen Kampfe leicht Verrat 
geübt werden könnte; dadurch wii-d das' Kinschießen der gegnerischen 

Geschüt/e, nicht wisrsen, welche Stellung bezogen ist, ersdiwert. 

Das schneidijîe AiilTahrcn der Artillerie im ollenfn Terrain ist gleich 
in den ersten Gerechten (li<'>e.s lehrreichen Kriejres für itnnicr YerH< li\vunden, 
Die Nolwendipkeit der vcidrckten und gedeckten Stelluti<jon wurde hald als 
selbr-tverstäiiiilich erachtet — ul)/,\var «■< Fällo j.'( lM ti wnd, wo man ollen 
und überraschend aulzulalnen hat. Ks uunicu nach den vielen Milicrfolgen 
der russischen Artillerie vom Kriegsschauplatze Jilimmen lieitihlütiger Ivämpler 
laut: «Fort mit der Artillerie, sie ist eine nicht mehr notwendige Wafle!» 

«Wohl die größten DilTerenzen zwischen dem Erhofften und dem Er* 
reichten haben sich femA bei der russischen Kavallerie ergeben.» 

Die örtlichen Verhältnisse der wegarmen und wenig gangbaren 
Mandschurei und die dem modernen Krie;j[e nicht angcpaKle Ausbildung war 
wohl Ursache, daß die russischen Aufklärer jenen Schleier nicht zu lüften 
vermochten, den die Infanterieputrouillen mit dem weittragenden Gewehre 
schon auf gntlic Dislatr/en zogen. 

Dazu koiniiit n'i< !i d.iH es oll seihst mit den be.silen Ferngläsern nicht 
gelingt, die vnr/ii;zlicli maskierten und verdeckten Posilionen auf dem Gelechlis- 
lelde zu entdecken. 

Es liegt also auf der Hand, dali man in dieser Not gewih auch den 
Fesselballon sehnsüchtigst herbeiwünschen wird. Er ist gewiß ein prekäres 
Kriegsmittel, das weithin sichtbar und von Wind Und Wetter genugsam 
abhängig ist; auch ist es nicht jedermanns Sache, vom schwankenden Korbe 
aus in luftiger Höhe zu beobachten und das Telephon zu bedienen, aber 
der Ballon ist schließlich das einzige Mittel des Führers, die 
momentane taktische Lage zu erkunden. 

Mriii nniP) zwar von Haus aus die Idee lallen la.'^scn, mittels Fessel-» 
ballons km in der Hunde aufzuklären mid den Anmarsch von % 

Truppendivisionen recht/cit'j: zu riicMcn, Wir wollen feststellen, daß man 
vom lîOO — fî!Hi uî hoch schwcl)ciiiicn Hallon aus in der Hegel niu' 7 — S kni 
rekognf).^zier<'n kann; dann tunlî man vor allem dem Hmsiand Hcclminig 
trugen, daß die .Schlachlen der (icgeiiwart nicht Stunden, sttudern Tage 
lang dauern und daß man nicht im Nu an den Uegiu^r herankommt, sondern 
mit mähevoller Maulwurfsarbeit und auf allen Vieren kriechend. 

Es ist daher nicht notwendig, CiJiereilt und vorschnell den Fesselballon 
in Dienst zu stellen ; auch ist es vielleicht selbst angängig, das Gas für den 
Ballon erst an Ort und Stelle zu erzeugen, wie sich dies bei den russischen 
Luftschiflerformationen hewldu t haben mag; ferner geht es wahrscheinlich 
an, dieses weithin ^ '|i!,;iie Ohservatoiiuin nur eirn'ge Minuten hochzula.ssen 
— um l)eim Kt iniitehi der bchußelenienle beliiltlich zu sein oder gut maskierte 
Batlerien aiif/iilinden. 

.Schlielilich kann auch der Ballon — allerdings außerhalb des Ertrages 
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des feindlichen Artilleriefeners — in die Nachbargereehtsgruppen befohlen 
werden, dort zu lekopnnszieren, um über den Verlauf des Gcfeclitcs und 
über jede neue Gefechtsphase zu melden. Diese gegenseitige Aushiliv und 
die rntcrordnutig aller einzelnen Kampfteile unter die einheitliche Lt ilung 
ist iiufrlnniitli. Daher sehen wir im jüngsten «•^la.siatisclion Krictre die 
verscliiedcu-leii Mittel zur Verbindung, Befehl.süliei iiiittliiutr und Feuerleituug 
in V« i'w emiun^': Telegraph, Telephon. Scheinwerfer, Sprachrohre, Sigiial- 
fahnen, Hakelen, t'euerzeichen und beugali^elies Feuer. 

Da nun Gefechtsfronten von 50 km und mehr pro Armee im Kriege 
2u erwarten sind, wird es wohl keines weiteren Beweises bedürfen, daß 
mit einer Ballonabteilung auf obigem Baume keine nennenswerten Erfolge 
zu erreichen sein werden. 

Das Ideal wird sein : pro Infanterie-Truppendivision eine Ballonabteüung 
zur Verfügung zu liahen. Sie i-t mit zwei Drachenballf)ns auszugestalten 
und mit komprimiertem Gase. das. in einer großen Fabrik erzeugt und in 
schni;tls|iurifren, leichten (Jaswapen naelipe^ehoben wird. 

fjiiiDcrtî möchte ich hierbei nur - im Hinblick aiit die Krlahrimuen 
de< letzltMi Krieges — , daß nur das Krti)l;.'e vcrs|>ri(;lit, wa.'^ in der Friedens- 
schnle gelernt wurde, daß es alsi) notwendig j-ein wird, Lultsi hilTerroninUnnen 
in grt illerem Fmlange zu organisieren, oder auf dieses Kriegsmillel für den 
Feldkrieg ganz zu verzichten! 

Damit sich aber der Fesselballon ~ denn nur von diesem kann hier 
die Rede sein — gedeihlich weiter entwidceln kann, soll man die Ballon- 
abteilungen nicht einfach als Impediment der Festungsartillerie 
oder den Pionieren angliedern, sondera man möge sie selbständig 
machen und dem Generalstabe, wie die Eisenbahn- und Telegraphentruppen, 
unterstellen. 

Ja rosi au, im November 1905. 

iiinlerstoisser, Hauptmann. 

Aeronautisehe Meteorologie und Physik der Atmosphäre. 

Internationale Kommission für wissensohafftliche Luftschiffahrt 

Cbenieht ttber ^ Boteili^f aa dm latcnuitioiiiilca Aafttl^n vom 11. Mni, 
7. 4mil, e. JdU, S. Attzast aad 2»., »V JU. Augu^t IM». 

11. Mal. 

Tnip|H>s. PapierbsiIInn I k 1 50 m. — Oxsliott. Ki iii Aul'sfioj: wegen zu m Iiw ;i<1h'm 
Windc-s. — <inadalii.|Ani. I'apicili.illini l2r'Uiiin. — Koni Mi t. Iiis(.\ Hi'mnnuti r liillon 
2 U74 in. — Paria (.raopli. Obs.;. < iumiiiit)allun :5 S20 m. — ZUricli. (iimiiiiiballmi ti f»Hl m. 
— StrwMiInnir. Guromiballon 138(H) m. — Bnrmeu. Kerne Nachricht — Hamborf. 

Drachenaiifslie'„'o 2 010 m; Ounniub.-u'Kii imcli tnclil -f 'un.Ii n. — Xillirheu (M' i. Ii-sl.). 
♦^tummiballoii 18 UXI m. - MHiicIh'ii r.arnii \. Iv_iii Aufstir^'. — l.itiilcnhortr. 

DracheuaufsUcgu 3 820 in.; liuiniiiiballiin i'Md^i in; Ik uiaimUT liailoii .j7<il ni. — 
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Berlin ,L. U k Kimh AMr-ti(>>_' — Wien. (iiimniib.illMn !*!_'.■{ m : I. I'cm.iimtiT li il'iin 
2fib<i m; II. UiinamiU r liallun (i(^i<> in. — Pawlonsk. Ilog.-hallun 1717U rn. — kuutrhiiiu. 
DnM-henaufstiege 2440 m; Rc{;.-Ballon lS80r> m. — Jaijew. Drachonanrslies 1210 m 

— Blae Hill. Dra< hctiaufsticc 2 576 m. 

Wetferlaçe. I-.iti (iflüol linlicioii Liifdinick^ iTfî'n Ixii^rkt d*-\\ inillliTi'ii Teil des 
Kunlinents; das MaNiiiiuiii [770) lio^il westlicl) vuii Kraiikreicli. Eine wenig liefe De- 
pression (700) liecl an der WesUfiste Skandinaviens and bovregt sieh nach Südschurfden. 
Auch Über dem südlichen Mittelmeergebiet liegt eine ganz flache Depression, die aber 
an Ausdehnung gewinnt. 

7. JanL 

Trappes. Papierballon IöIHKJ m — 0\sliotf. Kein nriKhcdaiif^li.'^: wcyi-n zu 
schwachen Windes. — Gnadalnjar». P:i|iii ilialii>ti ii{U m. — Tnrin Met Inst. Horn und 
Toriner Verein f. Luflseh.). BemannUr Ballon lOoiim. — Pavia. (iuminilnillnn 10 13(1 m. 

— Xflifeb. Gnmmiballon 6 750 m. — Htnunbuitr« Gnmmibalton 14 200 m. — Banaen* 

Kfine Nachricht. — llambnrir. I>ra' ' ' i lie;: ,S .*5."i() m : CuiiiHiiihallon. Hesnltalp noch 
nicht eiime^'an'^fti. Münehen iMt t. in-', (lirtmiii.,ill'>ii 2'h;-J(( m. — München Hamn 
V. Bassus,. (iiiniiiiihallon li(HK» in. — l.iiidenberf;. Draciien- und Ku^ciballoiiaufsliei^ 
8225 m ; Gommiballon 163âô m. — Berlin (T.. B.V Kein Aufstieg. — Wie« («. Juni). 
Bemannlcr Ballon .'» 072 m : i7. .Innii 'iniinnil..illnn in'.tii; ja : liemannler nallnn 3717 m. 

— Pawlowsk. DiaelienanlVtie.' .'HliU) in : Bei.-Hallnn noeli nicht uefnmlen. Kontehino. 
üraciienaiUbtii'i^ HUO ui; Ro^.-Ballun IH i<M» m. — Kn»au. Kein l)ra< iu iiaiiislu'i: wegen 
Windstille. — Blue IIIII. Drachenauf.siio<: 2 117 m. — Atbiat. Oaeaa (by Mr. Clayton for 
the Blue Hill Ohs Lai. 39 • 52' X, Lr.n«. .SH» ;>5' W. DrachenaufsticK 1 IM m. 

M'etterluîre. Fin urnfan^i ciches Tief.lnick^ehiet t?")') Itesiehl iiher Midrlcurnpa 
und dem westlichen KuAland. Im Nurdwesten des Kontinents lie^l hoher Hiuck von 
zunehmender Intensität. 

0. Juli. 

Trappes. Papierballon 10580 m-, I. Papierballon noch nicht gefunden. — Oxoliott. 
Kein Aufstieg wegen zu schwachen Windes. — Gmdali^lan. Gummiballon. Registrierung 

verwisfh! 'A'üli r îî<mi 'Met. Inst.). BeiiKiniiler H:il!i>n i'^Tf' m — Parin, 'inmnii- 
ballon l-J(HiOin. — Zürich. < unnmiballon i 720 n), — StruvshuiL'. i.iiininilialiori l;H(HM) m. 

— Barmen. Keine Nachriciit. — Httmburir. Drnchenaiif^licg 3 4<S<) ui. — MUnelien t,Met. 
Inst.\ Gummiballon 20000 m. — XBnehe» (Baron v. Hasfsus). Kein Aufstieg. — Unien- 
hertr. Kn::'-Il allon- und Brachenaufstieg 23H0m-. !!> n ;ui;iier Ballon :\2'2:\ in. -- Berlin 

Ii . Kl II AiiMic;.'. — Wien (f» .Itilil Beinaiinh i llalion 7S(f(i in : ff!, Julii (uininii- 
kiaiion 2218 in; ik'iitaniiler Ball<»ii 'AllH ni. — Puwlowsk. lirai heiiautslic«; A-liKi in; 
Reg.-Ballon 13 240 m. — KontchlBOb Drachcnnufstieg 1410 m; Reg.-Ballon 5770 m. — 
Blue Hin. 1» . 1 n , N i 2011 m. 

Wetterlaure. l-me s'li^n am Voiln:; iiliei Milte|eiu<>|ia heslehi-iule I)i'|>iessiiin hat 
sich Hill der lJe|nession uIm i .'•kaniunavieii zu einem jiroOen iiefdruckyebiel vereinigt. 
Von Westen her ist ein Hochdruckgebiet im Vordringen begrilTcn. 

8. Aüipiatt 

Ttvpprs. I. Papiertullon 7780 m: II. Papicriialinn 14520 m. — Drachenaofsliege 
auf der Nonlsee iR<iyal Meteorolo;;. S.i.iciy London l'iiOm. — (iuadali^ara. He» 
ni i-Mit' r Ballon •! .100 ni. — Rom M' inst . Biachenhalloii 1 2(K) m. - Castelfraneo 
Venelo (.Met. lii-st. |{oni und Nationale U eltuD^chiefsHtalion^ CiumiiiiLallun llltX) m. — 
Zürich. Guinmiballon 5600 m. — Strwwlnnv. Gommibnllon 26 HOO n.!) -~ Barmen. Keine 
Nachricht. — Hamburg. Draclienaufslieg H 100 m; Gnmmil)allon, Resultate noch nicht 
cingegan'ien. — HfluAcB (Met. Inst.). Gnmmibalkm 18074 m. — Xlinehea (Baron 

>) Gröüto fllwrlianpl Iiis jetzt rrivirblc IHihr. — D. R«d. 
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T. Ba^-îiis). K<'tn Atif^ti. ;,'. Miuîcnhcf.'. Dr.K licnaufstifu' uiul Kii<:oll)aIlonaursUeg 
4080 ni: tiuiiiiinballon IHti-t!» m. — lierlin L. H. . K>'iii Aufsii-^'. — Wien i2. Aii^.V 
Bemannter Ballun 7 3i8 m; (3. Aut;.). üeiiianiiler Uallon 4218 m. — l*awlow>k. Draclit-n- 
aufstieg 2790 m; Re^r.-Ballon noch nicht gefunden. — Kontohlm. Drachenanfotieg 3480 m. 

— Jarjtw. Dra« li<'tiaufslit'u I 22S m. — Rt'vnl i:. H<>s<'nilial . Diacliciiauf.sli«"/»' 2000 m. 

— Blue Hill. Diarlifnaiifsticj: 1 ô(>l m. — Atlantic .laclii di s Fürsten von Monaco). 
1. Au;:.; (luniniiballon 11070 iii. (2. Aug.j (Juiiiiiiiballon 16 2;iO m. 

Wetterlafe» Ober Mittel- und Osleoropa liegt ein Hochdruckgebiet von geringer 
Intensität. SOdwestlich von IrUind naht ein tiefes Minimum (7-10). 

2fti, und 81« Aain»t. 

Trappe». 20. Au'^'.. Papi.'rbalL.n 11^20 in; 80. Aug., I. Papi.Tballon 5H80 m; 
II. l'apH-thallon \\\m m ; Hl. Au^'., PapirrballDii Tr.lOtn — Oxshott. 29. imtl 31. Au?., 
liciiie Draclienaufstiogc wt'gen Wiiuislille; 140. Au^-. Diaclionaufsliegc 2 2HO m. — Buri;oii. 
29. Aug. Gnmmiballon, Resultate noch nicht einiregangen, da Ballon erst vor Icurzem 
p-fiinilcri ; Aug., 1. üummihallon ir)(>.')H m; II ( >uuinilialIon 11227 m; III. (iummi- 
h.ill.ni \l:\m m; I. Hemaiiriler Ballon l;«H) m : II. U.manntfr Il.ilh.ii ."W"MMT m ; IM. W- 
mariiitLi- Kallon 3810 in. Hl. Aug., üuuimiballon 11080 in; beiDuiinUt Uallua .'i760 ui. 

— Ron (Met. InsU). DO. Aag., Bemannter Ballon 1 ^ m. — Castellhneo Veieto. 
29. Au^.. ( iinnmiballon noi h luoht gefunden. 30. Aug., Gummiballon 16000 tn. Hl. Aug., 
fini:tmi[.,ill..ii !MXK) tti. - Zilri<-li. 2!» Xiip.. (iiinuniltalion JifjCO m, HO Auj . (iumini- 
ballou Ii 2(M> m. Hl. Au($., kein Aulslieg. — htrussbnrg. 20. Au;;., (juminiballun l(i8<Hi lu. 
90. Aag., Gummiballon 20200 m; Bemannter Ballon 5157 m. Bl. Au^'., Gummiballon 
11200 m; Bemannter Ballon 7100 m. — Barmen. Keine Nachricht. ~ Hawlnirg. 
25» Auf.. Diaclicnaiifslit'-; H2H0 m; : Giirnmihalloii 17 iOO m. HO. Aii^ , nracht'iiaiirstit jî 
im») m; (iumrniballon lOKNt rn. Hl. An?.. Draclictianfslie^' 1 I tO m: (iuininiballon 
12000 m. — MUncheu (Mt l. InsL). 29. Au;{., Guininiballoii 10008 m. 30. Aug., (iuiuini- 
ballon 16306 m. 31. Aug., Gummiballon 11309 m. — MSnehen Olaron v. Bassus). 
2n. An^'.. Gummiballon 10H28 m. 30. Aug., Giimmiballon 2H010 m. Hl. Aug.. kein 
Aiifstifi; wr.'i-n l!i'lti!i;jim„' an der ."^liarburxer llociifalirt. — I.lndrnl)<>r?. 2!l. Aug., 
Draclii'uaulslii';; 3 170 m; (lummiballoii 20 730 m. H<J. Aug,, Dracbeiiauf-stng L* 110 in; 
Gommiballon 17460 m; Bemannter Ballon 6046 m. 31. Aug., Drarhenaufstiog H 840 m: 
riiiiiinuballoii HOfX) m. - Berlin iL. H.). 2!». Aii:r.. Ii.Mnaniil. r Hall.)!! 2170 m. Am 
Hii iin l Hl. Aug. kein Aiif-t-.'?. 'Wieii. 2'.'. und HI. ,\ut;. kein Aiif.-^ltc;: n.^'-n .Mil'-- 
gts'.hick.. 30. Aug., Gummiballon 11020 m. — Puwionsk. 20. Aug., Uraclitiiaufsticg 
2240 m: Reg.- Ballon, noch nicht gefunden. 30. Aug., Drachenaofstieg 2880 m; Reg.- 
Rallon. noch nicht gclündon. Hl. Aug., ltt-:.'.-HaIlon. noch nicht gofundc-n. — Koutehinow 
29. Aller , kein Aufstieg. HH. Aug.. Draclh naiifstir-.' Ifi20 ni. Hl. Au^ , nr.n-Iicnnrif-ticg 
1200 m. — Blue Hill. 2U. Aug., Drachenaur^lug 2U()0 iii. .HO. Aug , Dtacbenaulblieg 
3372 m. — 31. Aug., Drachenaufstieg 2536 m. 

Wetterlafpe. 29. Aug. Eine uinfaDgreiche Depression lagert mit ihrem Zentrum 
'7('*i über der siidlicbcn Nmili-of. d,i- Welter f.ist im ganzen KonfiinMil boherr>«'ben(l ; 
ein Teüminimum belindel sich über Obcrilulieii (7öO), htilu'rer Druck im Nordosten des 
Kontinents. 

30. Aug. Das Zentrum der Depression ist unter weilerer Verliefung (735) ost- 
wärts bis ülter die südliebe Hslsee vor^'edrun:.'»'!) ; die AVilti î i,!!>^' di v jnti/rii Kdiiliiienls 
steht iiiilei ilirem Kiniluß. Nur im Siidwcslen ist di r I.uImIi ii- k liliei der Nurmali'H. 

Hl. Aug. Die Depression liegt beute über den iu-?-iMben Gslseepioxinzeii. Von 
Westen her rflckt ein Hochdruckgebiet nach; Ober West- und Mitteleuropa ist der Luft- 
druck sehr stark gestiegen. 

Berlohtig-nng^. Lindenberg. 4. April 1905, («ummiballon nach Xeubercrhnung 
\hmi m statt 14G2U ni. 
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Der Preisbewerb fOr Registrierballons auf der Mailander Ausstellung. 

v<7li'ini'nt s|ir(-i,-i!' V'-rzi'ihlii^li'M-weise ID etwM mangelhaflem Französisch 
al»jjt.'t;ir<l i Itfs.ti;! un \v< sent!n hen tol^t-nd- s : 

[iff Vvi-is wiril ileiii HaU()iiäonilc:<\ stell) zuerleilt. das tlie j;iotte Höhe eiieicht. Es 
sind dabei die Redin^tnpen einznhaKen. daß die Ko$ten Tfir Material und Fällung nicht 
SlK) Fr. fll>ersti>igen diiifeti I cbm I.imu ! ;u';is zu 0.15 Fr.. 1 clm \Va-s. i>.(i»IT zu 1 Fr. 
gerpfhric! . \vo]ici sicli lirr l>cli-rffi-uite üowoilior viTi'iliclitrt. difst-n Preis Ins zu di-r 
sechsten KoiitVri nz der iiili'niatioiinU'ii Koiiniiisbuui fiir wisseiisi haflli« in? Luftschiftahrl 
in allen Punlclen beizubehalten. Das Ballonsonilesrstem muß ferner einen vom Komitee 
gelieferten Regislriernpparat von 0.>*tX) «iewichl milnchmen 

Für di'ii Preis koinir.fn tii« !il in lî. lr.\i ht di<- Anfsti'-;:!'. \v.i!»ei d< r F»c^istricrap(iarat 
nur undeutliche odt-r gar kfine Aulzei« hnungt-n lieiert. uiIit wo das Instrument nioht 
tunnen SMt Tagen nach dem Aufstieg aufgefunden wird. Doch kann unter UmstSndeii 
ein zweiter Au&tieg stattfinden. Den Bewerbern wird Leuchtgas gratis, Wasserstoff zu 
crniafM^toin I'hms ^.'. li. fcrt : aurh wird Ix'iin |M'r-i">nIi< li' ti Ahliuh-n der '.'(^fundcncn 
liislruinonto die l i^tni>.ihiir«'i>i* viru'iiti'l. I'u- \iimiMun_'<n lialn'n Iiis 'AI. März zu 
pe:<chrhen. Hierzu ^cl«•n folgende Bemerkungen gi uiarht: Her Zweck dieses Preisbewerbs 
ist offenbar der, die Materiallieferanten im Interesse der wissenschaftlichen Versuche 
anzuspornen. iVnn dal« man sirh vi>n wissensrhafth« lirr Seite seihst an einer solchen 
KonVtirretv h»'f'Ml::;. n wird, eiscdi ivil uns unwahr-' îii tili. li. Dk- m i-in'Mii einzelnen Fall 
i-rreu iite ^n-i-ie Ih'la- als Knleiiuiu iur die Ouaiilat des Materials und der .Metiiode zu be- 
trachten, wird übrigens jedem als mindesitens anfecbtliar erscheinen, der die ZußÜligkeiten 
kennt, die da mitwirken, und der weiß, wie wenig i :iNi !i.-id<'nd ûheriiaupt fiir den Wert eines 
-\ut'stie^s tausend M. ter iiv 'ir udi-r won^-T in <\<-\\ ^'v I t^ n Ihil: ii sind, sidi.ild sie nut zu 
kleiner Verlikalgest. iuvuuli^kcit erkauft sind, wie es m diesen» Fail sicher geschehen würde. 
An sich wäre es korrekter gewesen, wenigstens statt der größten Höhe den kleinsten 
erreichten Oruck zu wählen, sobald die Aufstiege nicht alle am selben Tag stattfinden. 

I"s i\:ir" ft'üe- liit- I rssant. 'U u ;<-en. w.i< ftiv !:.>;? i;::i.-i'.:>' da- K"tiiit. e ir^'.'si-li'-n hat. 
Wie iik^n weit?, isl die genaue Hohenhesliniinunt; in eiium s.<Uhtn Fall nur auf Lirund 
ganz besonderer, indiriduetler fntersuchung der Eigensehaften jedes Aneroids mü>:iicb, 
die nicht jedermannns Sache ist: es können swnst leicht grobe Irrtümer unterlaufen. 
Wi r "1 ! dn»st^r Prei-! < \V' r!' lu'i näluT^r 1 !" rl' .um.: t ;n»'r Rcili.- vnii Finwänden 
lK'.:< i:nen nun«, ist doch die Al'Sichl des Koniitei s. ;» i' :i m di s> PunKt un Interesse 
der Wi*sensch.-ift förtlernd wirken zu w«>llen, voll an.^iui hriin«.n. l l>er den Werl und 
die Vorteile der verschiedi»nen Sy>teuie dürfte man aber in wissen^ioliaftlichen Kreisen 
#ch"n i:-» K aren s, m. aus \ 1 _> u ichtigeren Ar_i.ni t '- n i.-.d Frfahrungen, als die zu- 
ta'.'.ijie Htlobnung mtl enieiii Hoheiipreis in .Mailand bedeuten Wörde. de Q. 

Flugtecliilik und Aoroimutisclie Maschinen. 
Vom Drachen zur Flugmaschine. 

hu Jahrgänge 15K>1 de.«« * Pi oiiu liiou,- . habe loh meine ïber- 
je.:r.i!ij au!«ffo*pnHlion. dal! dor riohtig?lo Wog zur FUi3rina>chine durch 
•i:o ^':^<v.^ÂAi'* In TausHMilon von Atifsliojren ati^^obildete MoUiodo der 
n:o*.*\^: j»! Vis.'hon nraoltoiwinVtloso hhîd;ln•^î}^•he. lUd zwar: 1. Form eine 
ü-.r btwâlirîtn Fimuou do? Kajîton- odor Ilar-^t^vo-Drachons. enlspreohend 
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vergrößert; 2. Hebung als Drnclio an Hallcleine, wobei dii'selbe antomalische 
StabilitSt wie bei meteorologischen Drachen verlangt werden muß; 3. Ort 
lur den Fahrer im Innern des Drachens, dort/ wo der Registrierupiiarat 
befestigt wird ; 4. willkürliche Loslösung des Drachens von der Halteleine und 
Herabschweben aus Höhen von mehr als 500 m — weniger ist gefährlicher — - 
unter vorsichtiger Steuerung durch Flächen- und Gewichtsverschiebung nach 
beliannlen Grundsätzen : ö. als ei ^ter Motor ein fallendes Gewicht, das eine 
oder mehrere [.iiftschrauben treibt. 

Mit groliem Vergnügen sehe icli aus dem Hefte v(tii I'eclanis rniversum 
vom 1(5. Novciiilifi' UXtf) iS. öMS und ')iO der \Vellruii<l.scli;iu i. dai; ein Toil 
»iie.se? rr()jîraniin.<, iiiimli« h die Punkte 1 — ii, iiutiiiielir durch den Amerikaner 
.Mr. Ludlow erfüllt ist. Kine genauere Heschreibiiu^f suiiiL-r \'t'r.suclie werden 
wohl bald die «JH. Aer. Milteil. ' bringen. Sie sind im Wesen nicht von 
den im Novemberhefle derselben beschriebenen schonen Versuche von Herrn 
Ârehdeacon verschieden. Denn wenn dieser auch (S. 347) sagt: «Diese 
Flugapparate benehmen sich keineswegs wie ein Drache, sondern wirklich 
als Gleitflieger, mit einem ziemlich kleinen Angriffswinkel», so ist damit, 
ich glaube, eine Unterscheidung an falscher Stelle gemacht. Jeder flächen- 
formitre Koiper, der an einer Halteleinc. die ihn mit der Erde verbindet, 
durch den Druck einer relativ zu ihm bewegten LufUnasse gehoben wird, 
ist ein Drache, eitieriei, <»b n hitiv zur Krdobeillächo d(M* Körper in liiilic 
die Luit (lih Windi in BewcLMing i.st, oder der K<")ri)cr seinen Ort äiideil m 
stiller Luft, oder beide sicli bewegen, wie bei Arclxieaeons Versuchen, bei 
denen das Motfuboot gegen den Wind arifnhr. .Mau kann Drachen leicht 
unter sehr kleinem Winkel zum llorizonl lliegcn las.sen, wenn man sie .sehr 
weit vom fesselt, nur brauchen sie dann mehr Wind und fliegen sie weniger 
stabil, als wenn sie ca. 20 gegen den Horizont geneigt sind. Wird der 
Drache durch Einholen der Leine nicht horizontal, sondern schräg abwärts 
fortgezogen, so legen sich gute Drachen bei schwachem Wind ungefähr 
horizontal: dabei steigen sie auf etwa 70** Höhe, zuweilen auch bis zum 
Zenit, verlieren aber dabei die sichere Steuerung durch den Wind und 
lauehen manchmal seitwärts oder in Kreisen zu Hoden. 

Ks ist sehr benieikeiiswerf . wie die Flugmasehinen-Moilelle sich mehr 
und mehr den KasleiiihMclicu iiidiein: die von Lilicnthal plicli einein Vn<jcl. 
die von An fidcacou ist scliuii beinahe dem Laiii.-uu-Diaciicii gleich, der nur 
eine — kühne und glückliche, alter kom|dizierte — Modilikala.n des llar-^n-ave- 
Dracheus ist. Im .lahre lüül habe ich eine andere Modihkaliuu dcsseibtüi, 
den Marvin-Drachen, für die Flugmaschine empfohlen; jetzt würde ich, wegen 
ihrer Einfachheit und Zusammenlegbarkeit, eine noch andere, den Diamant- 
drachen mit elastischen Flögeln, vorziehen, wie ihn die Drachenstation der 
Deutschen Seewarte im täglichen Gebrauch hat. Lublow sowohl als Ârehdeacon 
werden gut tun, die Stabilität ihrer Apparate noch etwas zu erhöhen, ersiercr 
dadurch, daß er die oberen Tragflächen etwas mehr von den unteren ent- 
fernt, letzterer dadurch, daß er die Flächen auch in der Votderzelle plan 
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DiintnU statt abwärt»* kunkav: deon wei.n clie>e auch mc'br Hub habeo. so 
sind er^tere eiitscliiedf-n stubiler. und da^ bt für dm Anfang vichtiger. 
Vur allern aber darf der Drache als Guuzf>8 keine Konkavität nach abwärts 
in d« r f,ii'!,'-i i' hiu /. n. w^'il er sonst zu -lau' : ' U» h^'bl; eher könnea 
utngekf'lüt Fiüch- ii 'i- r ]\\uu-v<-n Y.'-'l*^ jT'-jph Au- >\-r vorderen um 1* 
rückwärts 2<-li"li«;-ti. al-^ li^r L»ra' iä- :ii.w;;i-:_< a i-^"-l aii' lit >»;-iri. 

Da. wie II' iT Ai' lrl'M'-<in mi; i;« ,_}it :-,t. L. i ii[.r(-flmalli;:cn 

Wii-i'ii <M|> r \>>:-\ Wirb.-.i i] - - in r N.V.-' ■!> r Ki't' bt ilhirlie last 
Ix/l !»'<ifiii -lat k-'ii W'iti'i*- V Til i I (• >t,iMl:;a; lii «l lui Wohl lürlit cirtMelil 
w*-i'k-a k.iiji», ^«j tijjj'lK. !iit es sicii liuri iiaü?. wie n.ii auoit im eiugaiig? an- 
geführten Auf^satz hervorgehoben hal>e. das einfache bekannte Verfahren 
anzuwenden, daß man an den Rucken des llauptdra^'hens einen oder mehrere 
andere Dractien bindet, die ilin tragen und im Zaume halten. Das Empor- 
senden und Landen des Drachens iäl dann aiiUerordentlich sanft, und das 
ist bei einem so gmßen Hauwerk, wie ein menschentragender Drache 
immerhin >f'iti lu , . mil das Wiehligsteî 

Für das txperjintiititT-Staliini wär»- «i-r «iiilachste und lilliu-lt' 
Anfa!;?'--nir.tor oin la!!t':i 1- < (i. \vp l t. I)a ii .ti -irr I i ei^an? vom Dtai^'li^'ii- 
tlu;! Zinn l-'f illuu' ohiif'lif- .li;iv!i AI !■ '-di:^' '1* s Halt^^kal eis li. l:<*ii niuli, 
iiinl dr--«.Mi iM-M-r Fall zur |-!r-ii- [>; ak: i-eli«' lînlfiikt n Ijat t u keimte. ?o 
ki'iiiil«' man vitlU'irht cl'tii dir-i'-; Kairl lifim Ni< -icr-inkni mitu'ls oitirr 
ïSi.'linm' zwerkiiiäl'ti'^ t'inc Uni i/. ,iital- iiihI Vet ttkal.-cliianl»«' liuuli »'in Hüder- 
werk treiben la.-sen, soweit nùiig mit Verstärkung dieses Antriebs durch 
ein am oberen Ende des Kabels angebrachtes Gewicht. Tritt dann, wie 
zu erwarten ist, durch die Vertikalschraiibe eine Bewegung gegen den Wind 
ein, so daß die Schnur Utse wird, so werden in einfach.*«ter Weise die ersten 
Feststellungen über die Wirkung der Schraube usw. gemadit werdra können. 

Da das schnell«' Motorbo,>t in den Wrsn< lien d« > Herrn Archdeacon 
nichts anderes erzielt, als einen relativen WH I t ii den Drachenflieger zu 
er/.' Uj' ii. so könnte man auf diese koslspieli»:«' Üeihüff l>ei den Versuchen 
vL'i/i' litfii im-l (K-ii Flirter vt-rankcrn, «la mit <!• in natürlichen \Vin<l, an 
j.'iin>tm< n ia-^t ii, miii'i('?-l(Mi-^ (la<<< l!'e zu erreiclien ist, wie mit dem künst- 
liehen: lür das btu*liura sogar meiir. W. Küppen. 

Die Versuche der QebrOder Wright im Jahre 1905. 

Unserem eilrigtMi. .-ai hvt rstäiidigeii Korre-pumlenten, Herrn Dienstbach, 
in New- York ist es bisher leider noch nicht möglich gewesen, sich von den 
bcliaupteton I^cistungon der Wrightschcn Flugmaschine |iersönlich mit eigenen 
Auîîcn iiberztMijîen zu können. 

Bei iler gewiß zutreffenden Annahme, daß an sich eine solche Kon- 
sti iikiioii heule als keine Unmöglichkeil mehr erscheint, gibt er in Xaehfolgen- 
deni bona fide .Ii. ihm von den Gebrüder Wright und deren Freunden über- 
mil leiten Naelirichten wieder. 
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Ihm ist es dabei vorläufig noch unbekannt geblieben, welche Korrespon- 
denz sich zwischen den Gebrüder Wright und den französischen maßgebenden. 
Flugtechnikera entwickelt hat*) 

Im allgemeinen müssen wir bei Einsicht in dieselbe feststellen, dafi sie 
genau so unbestimmt und SChlel^haft ist. wie die Miltoilunjron an unseren 
gesehätzlen Korrospoiiflenlon, und die Mutmaßun«;, dall wir es hier mit einem- 
amerikanischen ..BIufT' zu tun halifn, gewinnt hei diesem Gebaren der 
amerikanischen Knn-ttliegcr imiiicr mehr an Hoden. Vor allem blcil»t es 
au(Tallen<l, dull sie ihre Zeugen aus ganz nichtigen Ciründen nicht anu'ehen. 
So<lann schreibt sogar unser verehrter Mitarbeiter Mr. Chnnute, dessen 
Zuveriitssigkeil wir alle zu schätzen wissen und welcher persünlicii m Dayton, 
Ohio die Gebrüder Wright besucht hat, daß er nur einen kleinen Flug von 
^'t Kilometer mit eigenen Augen gesehen habe, und nur von intimen Freunden 
der Wrights von ihren langen Umflögen gehört habe. 

Was aber dem Faß geradezu den Boden ausschlägt, das ist ein Brief 
der Wrights an den Hauptmann Ferber in Paris, der sich in Chalais-Meudon 
im Auftrage des franzr)sischen Kriegsministeriums offiziell mit der Technik 
des KunstÜuges befaßt. Das Schreiben lautet: 

Daylon, 4 novembre lüOü. 

('.her Munsieur, 

Nous avoua reçu votre lettre du 20 octobre ei voub faisons nos eoniplimeuts. 
Peisonne dans le mmde ne peut apprécier mieux votre perfortnance que nous-mtoes. 

n V .T. en elTel, un urand sauf à faire {mmif i>;i-<s»t rai'mjiljiru; sans moteur, avec 
son contrôle aise*, à la découverte de méthodes suflisantcs et elticaces pour devenir 
maître de l'aéroplane à moteur» si indocile. Après les expériences d*honunes aussi 
c.t| alil 'S que Langley, Maxim et Adf-r. i|ui ont dépensé des millions et des années sans 
rt-sulhil, nous n'aurions jtas cni possible d'<*tro en (lanL;<'r d'èlrc t>i*ntöf rafirapt's avant 
à ou 10 ans. La l-'rance est donc favori.sêe. Mais nous ne croyons pas que cela puisse 
diminuer la valeur de notre découverte. Car, lorsqu^il sera connu qu'en France, on a 
fait des expériences d'aéroplane monté à moteur, les autres nations seront obligées 
d'.ivoir r«Tf)iirs à nolri' science i t jiratiiitie. Avec |;i Russie et IWutriclic froubl»'es, 
l'Empereur allemand cherchant noise, une conlla^ralion minérale peut éclater à chaque 
instant. Aucun uouvemement ne voudra s'alturder dans la mise au point d'une machine 
▼olante. Pour être pi9t un an avant les antres, on trouvera modeste le montant que 
nous demandons pour notre im- ntion. 

Hien que vous soyez en avam e en France, vous •souhaiterez de nous acheter notre 
découverte, partie pour éviter les frais de mise au pouit, partie pour vous informer de 
l'étal de notre art cbez les nations qui sont en train de nous acheter les secrets de 
notre machine. 

A cause de ces faits, nous consentirions à réduire notre prix au ^'ouvernement 
français ù un million de francs, l'ur^enl n'étant payé qu'après que la valeur de notre 
découverte a été constatée en présence des représentants officiels, par un vol de 50 kil. 
en moins d'une licure. Le prix comporte une machine complète, instruction sur les 
principes de notre arl, fortiiulcs caractérisani notre nia« hine. vitc->.>. siitfa«'cs. ,.|r. . — 
instruction du personnel pour l'usage de la machine. Cette uishu« lion seiu nulurcUement 
donnée dans l'ordre des commandes. 

Votre respectueux, (Signé) : W. et O. Wright. 

Wir «ntncbiiMii 4i«««lbe d«m D»2Vinberh«ft 1905 d<r« L'Acrophtle, welches Im Januar 1006 CT- 
Uliutr. Aeronaat MiUeil. X. Jalirf. 7 
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Die Gebrfider Wright haben sich also nicht entblödet, ihrem Angebot 
dadurch mehr Nachdruck zn verleihen, daß sie Se. M^j. den Kaiser Wilhelm II. 
als einen Störenfried in Europa hinstellen. Der Hauptmann Ferber war 
selbstredoid viel zu verständig, um auf diese Leimrute zu grhen. Wir 
können nur lachen über diesen plumpen, ungeschickten Geschâftskniiï und 
können nur bedauern, daß diese beiden Amerikaner sich unsere Syrnpatliien 
dainil xülWn verscherzt haben. Die Versieherunp ahor möchten wir den 
amerikanischen KunstlHegern geben, daß sich im Vaterlande Lihenthals 
zahlreiche Köpfe latent befinden, die gleiche und wahrscheinlich besseie 
Leistungen hervorbringen weiden, sobald die VVerbetroniniel in Deutschland 
für die Fhigiuaschine gerührl werden wnd, wozu nach unserem Dafürhalten 
vorläufig noch keine Not vorliegt 

Unsere Redaktion hatte den anfang Dezember eingelaufenen Bericht 
von Herrn Dienstbach anfangs aus Vorsicht zurückgestellt. Jetzt dürfen wir 
berechtigterweise den Herren Wrights zurufen: Zeigt, was ihr könnt, oder 
wir glauben euch nichts mehr, wir schätzen euch ein, wie ihr euch ge- 



bärdet! 




Das zweit« Lebensjahr der praktischen Flugmasohlne. 

Unsere Zeit ist sehr sebneUebig. Das Automobil erregt schon kein besonderes 

Interesse mehr — vom FahiTad ganz zu sclnvoiK' n . es Icbl beinahe schon eine (!enc- 
ration. der die Zeil, wo nur die Wasserfalii t, das «Vergnügen eigener Art', individuell freie 
Lokomation gewälirte, eine so freindarlige Vorstellung isl, wie eine Welt ohne Eisen- 
bahnen. Und hauptsächlich der rapiden Verbreitung des Automobils, des Motorrads und 
des Motorboots würden wir es zuzus( In i ilti n haben^ wenn in einigen Jahren ein 
jugendliches ruMiiiU die enfhusiastisctic Suluisucht ;zar nirht mclir l)e^reifen könnte, mit 
der einst unser Lilicnthal schrieb: < Dennach für mi»glich niüs^cn wir es halten, daß 
uns die Forschung und die Erfahrung, die sich an Erfahrung reiht, jenem großen 
Angenblii k näher bringt, wo der erste freilliegende Mensch, und soi es nur fttr 
wenige Sekunden, sicli mit Hilfe von Flügeln vnn der l'.rde erhebt und jenen 
geschichtlichen Zeitpunkt herbeiführt, den wir bezeichnen müssen als den 
Anfang einer neuen Knlturepoche.» 

Als solch w^eiterschütterndes Kreignis erschien uns ein>l die Erfindung der Flug- 
niasrhine! Als was sie uns heute vorkommt, ma;; sich ein jeder Leser dieser Zeilen 
selber sagen, wenn er hört, daß die Voraussage in einem früheren Artikel unserer Zeit- 
schrift: «Die Flugmaschine verspricht in kaum mehr als einem weiteren Jahr als ein 
bereits ziemlich ausgereiftes Produkt, als ein gehorsamer Vogel Rock mit all ihren noch 
so ungewohnten und ungeahnten Konsequenzen vor uns zu sfelien», fast wörtlich ein- 
getroffen ist und daß die «wirkliche, vogelgleiche, pfeilgeschwinde. lenk- 
same, gewaltige Motorflugmaschine > seitdem beinah dreiviertel stunden 
lang ununterbrochen in der Luft war und in dieser Zeit eine Strecke von 
neununddreißig Kilometern zurücklegte. Eine solche Nachricht bedarf allerdil^ 
der I}( >t;itigunj; und zwar kann dewähr hierbei nur iHe Persünlit likeit jener, von denen 
sie au.'^geht, bieten. Wie schon früher, sollen die Kriinder wieder selber reden, doch sei 
nicht versäumt, vorher darauf hinzuweisen, daß das nun folgende die w0rUichste Ober^ 
Setzung eines Briefes der Gebrüder Wri-jht an den Verfasser ist, und daß die Erlinder 
gleichzeitig den Direktor einer Bank, den äekretAr einer finanziellen Korporation und 
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den asaiatiemulflii Auditor einer groAen Stadt al» Angensengen mit Namen genannnt 
haben, alles PenSnUchkeiten, der«i Amsi^ abiolqt amsclüaggebend ist 

Dayton, den 17. November 1905. 
Also: Unser Versachsgelände fflr 1906 war S Heiloi Östlich von Dayton gelegen, 

auf dt r s'igcnannfcn HofTnian-Prärie. Eine Anzalil von Anderun^ren an <1<t Maschine 
seit machte es notwendig, die Kunst der Lenkung beinahe von neuem zu lernen, 

aodafi für einige Zeit die Flüge nicht so gut waren, wie die besten vom letzten Jahr^ 
ond erst vom 6. September an schlagen wir nnsem vorjährigen Rekord. Von diesem 
Tag ab war drr Fortschritt rapid, und am 2»>. September machten wir einen Flug von 
17 Kilometern iHÜ Meiern in IS Minuten und 9 i?ekunden; am 29. September einen 
solchen von 19 Kilometern ö70 Metern in 19 Minuten und öö Sekunden; am 30. September 
einen Flog von 17 Minuten and 15 Sekunden; am 3. Oktober 24 Kilometer 6S5 Meter in 
25 Minuten ond 5 Sekunden; am 4. Oktober 3;s Kilninetc r -(')(> Meter in 33 Minuten und 
17 Sekunden und .mi '^. tlktobcr ;18 Kilometer ttöt; Meter in HS Minuten und M Urkunden. 

Die Flüge vuin 2(i. und 29. September und .'j. Oktober wurden bloli »nlolge der 
Aofoehrung des Brasins zu Ende gebracht, jene vom 80. September, 3. und 4. Oktober 
durch das Heißlaufen der Transmission, die keine Schmierbüchsen besafi. 

Arn A. Oktober vergriiTM-rten wir den I'mfang des Henzinljehallers, sodaP er Brenn- 
älotl genug für eine Stunde taint enthalten konnte, und am ö. waren wir damit fertig, 
Schmierbflchsen an der Transmission anzubringen. An diesem Tag, nachdem wir dem 
Motor eine Probe von 80 Minute Laufen gegeben hatten, wurde die Ma.schine in Flug 
ï<>sf*f/t (iiit '.i> llii'li' — es entwickelt sicli bereits eine neue Ausdrucksweise. Der 

Ibers.;. Lnglückhcherweibc ver;;ur>en wir vorher den Henzinbchälter wieder ganz voll zu 
machen, und nach 38 Minuten ging der Flug zu Ende, weil das Benzin alle war. Doch 
aulSer dem Benzin beturderten wir verschiedene Eisenstangen, die dem Gewicht nach 
BrennstfifT fiir einen Fhitr von anderthalb Stunden mehr repräsentierten. 

Di<> Maschine war nun in der besten Verfassunj; i;exceilent <'oi)dition) und wir 
heabiiichtigten, den Rekord höher als eine Stunde Flugdauer zu .setzen, aber an diesem 
Punkt angelangt, waren wir gezwul^;en, plötzlich die Versuche zu unterbrechen, infolge 
der Aufmerksamkeit, die sie auf sich zu ziehen anfin^ren, trotz all unserer Anslren<rungen, 
das Gelieimni!« zu liewahren. Wir wänschten nicht, daß die Konstruktion der Maschine 
bekannt werden sollte. 

Diese Flflge wurden von insgesamt mehreren hundert Personen gesehen, unter 
denen sich die auf d(;n umliegenden Feldern ari)eitenden Bauern befanden und auôerdem 
mehrere wuhlliekannte Bür^'er von Dayton. 

Ein guter Teil von Zweifel schemt in Kuropa darüber zu bestehen, ob irgendwelche 
Wahrheit in den Berichten ist, die unsere Flüge von 1903 und 1904 beschriehen, und 
den Umständen nach ist das durchaus nicht überraschend, weil soweit, von allen die 
sie sahen, nur die F.rfindpr etwas ilarüb- r niitgeleiil haben. Bei einem jeden unserer 
Kliijro während der letzten drei Jahre gab es eme Anzahl von Augenzeugen. Die Flüge 
in der Nähe von Kitty Hark wurden von nahezu der ganzen Mannschaft der V. S. 
(Vereinigten Staaten) Lebensrettung Station Kill Derit, die anwesend war, gesehen und von 
dern Konimandanten der Kitty-llark-Station, der die Flüt-'e durch ein Fern^das beoiiarlitete. 
Die Flü^M' von 19<>i wurden von den Hauern auf den umlie^îenden l'eldern ;r hen, 
außerdem einer Anzahl von Day toner Bürgern, die wir eingeladen hallen. Mr. A. J. Kost 
von Medina, Ohio, war gleichfalls einige Male anwesend und schrieb einen Bericht Aber 
das was er sah für seine Zeitschrift < Gleanings in Beeculture» für den 1. Januar 1905. 

Die lan<!»*ren l'lü<;e dieses .lahr wurden von einer Anzahl von I^aytoner Riirj;ern 
gesehen. Wenn die Hedaklum der Zeilbchnfl eine persönliche Untersuchung der An^ic- 
legenheit vorzunehmen wflnsdit, so zweifeln wir nicht, daß irgend einer dieser Herrn 
mit Freuden erklären «rflrde, dafi er zugegen war, wenn Flüge von lô zu 24 Meilen 
LCnge gemacht wurden. 
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Wir wQnscben ihre Namen nicht veröfTentlichf, weil sie sonst ohne Zweifel mit 
Anfragen überschwrmmt würden. Keiner dieser Herren hat ein finansieUes Interesse an 
*der Maschine weder direkt noch indirekt. 

Soweit die Erfinder. 

Nun noch einige AuszQge aus Mr. Rosts Artikel : 

Mr. Rost ist der Iferaus[iebpr r inor Zeitsclirift für Rienenzuchf . zufîleich aber, wie 
ntis seinem Artikel liervorgebt, ein fortsciu-illlich gesinntet und wissenschaftlich denkender 
älterer Mann. 

Seiner FreaAdschaft f6r die Erfinder ist es zuzuschreiben, daß der einzige adequate 

Rerichl in xXmerika über das Erei;.'nis des he;;innenden Jabrhiinder ts so wun- 
derlicb depUu-ierl erschien: in dem Unterhaltungsteiie einer wesUichen Zeilschrift för 
■Bienenzucht. 

Als ich zuerst mit Ihnen bekannt wurde und dem Wunach Ausdruck gab, alles 

zu lesen, was über den Gegenstand geschrieben war, zt'i;!ten sie mir eine Bibliothek, 
die inieJi in Frstaiiix n setzte, und ich entdeckte bald, «Inf» sie vollkommen zu ITaus 
waren, nicht nur in unserem gegenwärtigen Wissen, sondern auch ni allem, was frütier 

versucht worden war mit einer Gleitmaschine, aus Stäben und Tuch verfertigt, 

lernten sie naeli Lilienthal unvergeßlichem Vorhilde vom Högel herabzu;;leiteii und zu 
sfhif'bi^n und indem sie niclil nur hundrrle. ^nn Iimh mehr als ein Tausend solcher Ver- 
8U( he gemacht, wurden sie so (jescliickl in der Lenkung dieser Uleitmaschinen, daß sie 
gleich einem Vugel segeln und ihre Bewegung nicht nur aufwärts und abwärts, sondem 

auch seitwärts richten konnten Diese beiden Leute verbrachten also mehrere 

Sommer an diesem wilden Ort, sicbcr vor Findrin^lingen, mit ihrer 'îicitïnaschine. 
Sob;ilil sie ■leschickl ^eniip ijeworden waren, fügten sie, wie sie geplant halten, einen 

lienzinmotor hinzu, um die Krait zu liefern Da ihr Zweck von Anfang bis zu 

Ende darin bestand die Öffentlichkeit zu vermeiden, hatte die große Welt draußen nur 
geringe Gelegenheit, zu wi^-i ii. was vor;.'ing. Die Verhältnisse nach (ii r Anwendung einer 
Betrieb-^krafl waren so verscliiedeti, daß es ziiersi schien, als ob sie das Handwerk, ilir 

kleines bcbifi zu steuern, wieder ganz von vorne leinen müßten Kin Automobil 

oder Fahrrad steuert man nur nach rechts und links, ein Luftschiff zugleich auf und ab. 
Als ich ilen Apparat zuerst .sah, bestand er darauf, auf iithl zu tanzen, wie die 
Wellen di r S' i Manclmial --ti. r> er seine Nase in den Srljunil/. beinahe dem Maschi- 
nisten zum i rulz. Nach wiederholien Versuchen wurde er endlich von seinen närrischen 
Streichen geheilt und dazu gebracht, wie ein standhaftes altes Roß voranzugehen. Diese 
Arbeit, nicht zu vergessen, war gänzlich neu. Keine lebende Seele konnte ihnen irgend 
einen iîat eileilen. F.s war wie ilie Ei iVirsclumj; eines unbekannten Landes. Soll ich 
verraten, wie sie es vom Aul- und Ahliüpfun kurierten^ Einfach, indem 
sie seine Nase oder vorderen Steuerapparat mit Gußeisen belasteten. In 
meiner Unwissenheit dachte ich, der Motor sei nicht stark genug; aber als 60 Pfund 
Gur>eisen an die «Nase» befestigt wurden waren, kam es zu einer erlräglicli graden Flug- 
linie herab und tru^' seine Hürde mit Bequemlichkeil. Hierfür war ein ürund vorhanden, 
den ich hier iiiclil erkliiien darf.l^ 

Andere Versuche w^ren gemacht worden, um das Wenden von rechts nach links 
zu lernen mul, kurzum, es war mein Privilegium, am 20. ptemlier li^O-t die erste 
erfolgreichee Falirt enies l.utlscî'.ins ohne Hallon zu ^ehen, w> |i he die Welt je gemacht 
hat, das beißt um die Ecke gehen und zum Ausgangsorl zurückkehren. 

Wie ich schon sagte, gab es keine andere Maschine auf der Erdoberfläche, die su 
einer solchen Leistung fähig war, und es existiert wahrscheinlich kein anderer Mann 
außer diesen beiden, der den Trick ihrer Lenkung bemeistert hätte. Bei dieser letzten 

't l»l Kiiiiiri : wii' hl li'iiolilcl <■,- l iii. li'r lii- M üi. i.liini ciiic-- (Icwii lils an rim ni II- l - "nrm 
wirk-.iiii, <l.i> tili II h^L'wiclit wuiidL-rliur buwalinii niuU. Uu Uii l'uudameiitülcrlindiing <ler Klu)>iiiui>i:liüicn- 
technik ja t»Hr< iix ji.'dear»lls pst«nticrt ist, «eht der Cberselur keimn Grond, wsrnm er eine Erkllünins 
venchweigeu sollte. 
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Fahrt wurde die Maschine nahe beim Grand gehalten, aufiar bai den Wendimcen. Wer 

(Mncn ^rnp.cn Vogel beobachtet, während er sich pM'AzMch dreht, wird selten, daß seine 
Flü;.'el sicli ächief stellen. Diese Maschine muß derselben Hp'.rcl irt liorchen : und um mit 
der inneren Flügclspitze nicht den Uoden zu streifen, wurde ca für nötig befunden, sich 
beim Wenden aoT SO bis 85 Fuß za erheben, denn die Maschine klaftert 40 Faß. 

Wenn der Motor gestoppt wird, gleitet der Apparat sehr ruhig zu Boden und 
landet auf « irRr Art leichter Schlitlcnkufi ii Wenn es je nütig ist, die Geschwindiiikeit 
vor dem Landen zu hemmen, so dreht man die „Nase" in die Höhe. Bei geschickter 
Lenknng sinkt er dann so leicht an Boden wie eine Feder (9 Zentner! D. Obers.). 

Einige der Aber 100 Flflge, die 190é gemacht wurden, erhoben sich bis 

zu 'K) oder (>0 Fuß überm Boden Die Maschine machte mit Leichtigkeit HO bis 

-JO Meilen die Stunde, und das, wenn sie nur wenig oder mehr als eine halhf Meile 
geradeaus gehen konnte. Ohne Zweifel würde sie höhere Geschwindigkeit erzielen, wenn 
man ihr freien Laof ließe — vielleicht mit dem Wind eine Meile die Minute nach der 

ersten Meile Ich habe vorher schon darauf hingewiesen, daß die Zeit nahe sein 

mag, wo wir nicht mehr um gute \Ve;:e, ltahn*^leise. Brücken etc., die so enorm viel 
kosten. Umstände iiiuchen müssen .... Gummiicifcii und der Preis des Gummis sind 
nicht länger „init". 

Die tausend und ein Teil, aus d«nen sich ein Automobil zusammensetzt, können 

alle entbehrt werden. Du kannst deinen Korb voll Fier irgendwo auï die obere oder 
untere 'Irauflache niedersetzen, sie werden nicht einmal klappern, außer beim 
Landen .... Ich war überrascht über die Geschwindigkeit und erstaunt 
fiber die wundervolle Tragkraft dieses verhftltnismSßig kleinen Apparats. 
Als ich es die 50 Pfund Eisen su leichthin aufraffen sah. da fragte ich. ob ich an der 
Stelle des Eisens mitfahren diirfe. Als Antwort erhielt ich, driT ili-- Masrhiri«- (ihne 

Zweifel mich be(|uem tragen würde Öeit sie zu dem Abtahrtsort zurückkehren, 

können sie mit dem Wind hinter sich starten, und mit einem starken rückwärtigen 
Wind, ist es eine leichte Sache, sogar mehr als eine Meile in einer Minute 
zurückzulegen (27 m die Sek.). Der Operateur nimmt seinen Platz ein. indem er sich 
platt auf den Leib niederlegt. Der Motor wird angedreht und in vuUen Lauf gesetzt. 
Die Uaschine wird festgehalten, bis alles bereit ist, dann springt sie mit einem gewaltigen 
Paffen und Knallen der Vierzylindermaschine in die Höhe. Als sie ihre erste Wendung 
ma'hte un<l zu dem .\hflugspunk t zurückkehrte, befand ich mich genau 
der Maschine gegenüber, und ich sagte damals und ich glaube es noch, 
daß es einer der großartigsten, wenn nicht der großartigste Anbliekmeimes 
Lebens war. 

Stelle dir eine Lokomotive vor, die ihr Geleis verlassen hat und in 
der Luft auf dich zu klettert — eine Lokomotive ohne Räder, aber mit 
weißen Flügeln an ihrer Stelle, und wir wollen weiter sagen, eine Loko- 
motive aus Aluminium. 

Well, stelle dir jetzt diese weiße Lokomotive mit Flögeln, die 

20 Fuß nach jeder Seite reichen, vor, auf dich zukommend, mit einem 
betäubenden Sausen ilin r I'mpeller, und du wirst einen klaren Be^rriff 
davon bekommen, was ich wirklich sah. Der jüngere Bruder bat mich, 
zor Seite zu treten, weil er ffirchtete, es könnte plötzlich herunter- 
kommen; al l I ich sage Kucli, Freunde, die Kmpfindung, die man in einem 
solchen Augenblick hat, ist etwas, das sich schwer beschreiben läßt.') 

<) Dies erlBBort im ObcrMtcer ma etw»«, das Hr. A. M. Herrios ibm kSrslicb Ober desMii erataii 
SlotolfluiT v«r «i .lahron crziihlto. 

Kiu l'Jioiograph war zugc{.'*'n, um dio Maschine in der Luft aurzuiickmcu, slarrti! nl>cr du Ungofaeticr 
in solclium Erstaunen an. lUÜ er gänzlich Jcmi Zw > < k k< r Anwesenhoit T«rga0 uad erst die AuftoabnM 
OMchtat kl* die Fikfle des Fliegenden bereite den Sand aufwUiiUcii. 
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Als Colnmbus Amerika entdeckte, wußte weder er noch irgend jemand anders zu 
jener Zeit, was daraus entstehen würde, und ich bezweifle, ob je der wildeste Enthusiast 
eine Ahnung hatte, Ton dem, was wirklieh die Folge jener Entdeckung war. In gleicher 
Weise mögen diese beiden Brüder auch nicht den kleinsten Begriff davon haben, was 
ihre Erfithlutt,: der Menschheit alles bringen wird. Möglicherweise werden wir noch 
übern Pvurdpul Uie^en, selbst wenn wir es nicht fertig bringen sollten, die Sterne und 
Streifen an seine Spitse an nageln ..... 

Ich kimnte noch sufllgen, daß der Apparat durch Patente sowohl in diesen wie 
in andern Ländern gesrhützt ist. und da es noch niemanden pelungen ist. irgend etwas 
zu tun, gleich dem, was sie getan haben, so hulTe ich, daß kein Millionär oder Syndikat 
sie der Erfindung oder der Lorbeeren berauben wird, die sie so ehrlich verdient hallen. 

Verfasser gestattet sich indessen die Bemerkungen, daß die Gewihnmg der 
Patenlrcchle noch nicht die VeröfTentlichung zur Folge hat, daA vielmehr die Erfinder 
das l'aient für lange Jahre in den ratentatntern halten kimnen. bereit, alle neuen l'.in- 
richtungen noch darin unterzubringen, ciie sie bis zu dem Punkte gehen, wo das üesetz 
die VerOITentlicfaung verlangt. Dienstbacb. 

Kin .Vitalofpon zum Fluifrapporat von Léirer. Der Flugapparat von Leger, wie 
ihn der Artikel im Oktoberheft, Seite 331, n'Üier l<' m1)(, is[ fast genau überein- 
stintmend, wenigstens nach der mechanischen (irundidee und nach dem Verhältnis der 
wesentlichen Kraistruktionsteile, mit jenem, den Mechaniker Raab vor drei Jahren ersann 
und der in den cL A. M.> 19a?, Seite 60 und 19M, Seite 170, besprochen wurde. Der 
letzlere ist auch in etwa \t der geplanten (!n")r>e seit mehr als .Tahresfrist atis-^efttbrt, 
bis auf den Motor, zu dessen Vollendun;: und Kinbauiin-; die .Mittel nirlit reichten. 

Die Widerslandsfestigkeit der Schraubenflügel wurde der Druckberechnung ent- 
sprechend durch aufgelegten Sand gepröft und als genügend befanden. Der wesent» 
liebste lintersehied ge>;onüber Ij'ger besteht nur darin, daß ilii ser einen zahlungskräftigen 
und -\villij;en .Mäcen fand, Rueb aber nicht. P« r l iib i-rhied zwischen Monaeo und 
München ist eben in dieser Richtung wie in anderen ziemlich groß. K. X. 



Erforsdmnisr de^ LnftmefrvH in den Tropen. Die von Rotch and Teisserenc de 

Bort aus;;erii>tete E\[ieiljli<in unler Leiliiri'.r von 11. K. Claylon vom Rlue Hill-Observalorinm 
und Ms. Maurice vom Trappes-Übservalorami, kreuzte nul der Jacht «ülaria» zwei Monate 
lang zwischen 9* und 37« N. B und 16« und ai* W. Län^.e, führte 3S Anfsti^e mit Drachen 
und Ballons aus and machte Beobachtungen auf 2 tropisdien Gipfeln. Ein södlicher his 

siidwestlielier O u'i iipassal wurde in 1 1 \va .'J.'ifX'» ni Hohe in den Trofien. ein <istlirlier Wind 
in der Acjuatoriuln gKin ^( fuiiden, was der aligemein für güllig angenrtmmenen Theorie 
der atmosphärischen Zirkulation entspricht. Die Beobachtungen werden in einem ge- 
meinsamen Werk von Teisserenc de Bort herausgegeben werden. («Nature» 28. Sept. 1906.) 

E. 

Ein Aufstie',' mit einem bemannten Dmehen auf HH^ ni. In der militärischen Luft- 
scliiffetableiluii^' m ;\lil( rsliol (l"n;;laiul; war der kekannle Draelienkonstruktour Cody 
neuerdings mit Versuchen über die praktische Verweiid))arkeil vun Drachen zum Heben 
von Mannschaften beschüftiirt, die von gutem Erfolg begleitet waren. In einem Fall wurde 
der betreffende Mann, l'ionier ('.. Moreioii. auf ein'- Ib.iic von HtIO m gcliol)en; eine 
Weile war er in den niedr:g zielfinl» n Wolken verst hwiinden. — l'~s ^'elu'irl immernoch 
eine gewi.sse Ueherztlieil dazu, sich einem so luftigen üelälirl anzuvertrauen ; es wird 
allerdings versichert, daß der Aufstieg auch bei heftigem Wind sanfl vor sich gehe, so 





éài der Insaße dM lekshten Korbes keine großen Erschaiterungen verspQrt. Die Methode 
wird wohl noch eine gewine Zukunft haben. Q. 



.M. Fimrc's vierte Falirt ill>or den Kanal. M. Faure, einer der kiilinsicn unil popu- 
lärsten rSportsluule des «Aéroclub do France», der Gewinner dos I.Preises beim UroGen 
Internationalen Wettfliegen in Paris am 14. Oktober 1906, hat in der Nacht vom 23. zum 
M. November zum vierten Male den Kanal iiberno<{en. 

Der Ballonfahrer war diesmal M. Vonwiller, ein Italienor, dorn der tiallon «Elfe» 

gehört. 

Der Ballon wurde in der Gasfabrik von Tntley im Nordosten von London gefüllt. 

Di«' .\bfahrt erfolgte Donnerstu;; den 22. XI. 1905. i lUir 20 Minuten nachmittags, d. h. 
schon Diinkelheil, bei sriinsti..'i rii siidüstliclieit) Winde, Die LuflsrliilTer tritr^'i-n mit 
ihren ächwiuuiiern auf das Meer bei liytlie westlidi Folkestone. Sie erkannlen bald 
den Leuchturm von Boulogne und Qberfbgen in etwa 500 Meter das Departement Pas» 
de-Calais. Die Landung erfolgte gegen Mitternacht, bei nngflnsligem Wetter, in der Nähe 
von St. «hicntiii DojirirtiMTicnt S<iimii(>) Der lîulluti winde niiltcls Reißvorrichtung sofort 
entleert, sodaß die Landung ohne Schwierigkeiten von stallen ging. ^ 

TmrtngsiykhM des ,,AétmmolÛtsut'CMb êt fkMiee^. Unter den Vortragszyklen der 

rniversit«' popnlain* du Fauhoiir^ Sl-Antoine in Paris ist aUch ein VOm «Aéronautique* 
Club d«' France» veranslaUeter. Das Progiainin lautet: 

Jeudi 11 Janvier: G. Kspitallier, higénieur: L'Aérostalion Militaire en France 
et à rÉtranger. (Avec projections.) 

Vendredi 26 Janvier: H. Julliot, Ingénieur: Le cLebaudy» avant 190Ö. (Avec 
project ion.s.) 

Mercredi 7 Février; Ernest Archdeacon, lni;enieur: L'Aviation. (Avec projections.) 
Vendredi 23 Février: L. Rudaux, Astronome: Météorologie aéronauti(|ue. Les 
Nuages. (Avec projections.) 

M.irdi (> Mars: Ed. Surcottf, Ing6nicur-Âéronaut<« ; Un Voyage en Ballon. (Avec 

projections.) 

Vendredi HO Mars: H. Julliot, Ingénieur: La Campagne du «Lebaudy» en 1905. 
(Avec projections.) 

Mirdi 10 .\vril: L. Rudaux, Astri>n<nni' : Mé téorologie aéronautique. Les Phéno- 
mènes lumineux de l'Almosphére. (Avec projections.) 

Jeudi 06 Avril: J. Balsan, Ingéiuonr: Les grands Voyages aériens. (Avec pro- 
jections.) S. 

Âeronatttische Vereine and Begebenheiten. 

Deiit8oh«r Luflsohlfffer-Verband. 

Denkmal flir Charles Renard. Um die unst<>rblichen Verdienste des rraii/.rc>i>jchen 
Oberst r.liarles Renard um die LuflschifTatirl x.n ehren, i«^! hcschlo^son w<inl< n. dim ;r]lr,->n 
ein Denkmal in seiner Vaterstadt Lamarche (Vos;;t.-s) zu errichten und einen bescheidenen 
Gedenkstein in Nihe des Parkes zu Gbalais-Meudon, dem Orte seiner verdienstvollen 
Tfttigkeit. 

Zur Ausfiihrurif; dieses Planes hat sieh ein international, s Komitee {jehildet unter 
d« rn Patronale des franzosischen Knegsministers, welchem Seine Exzellenz (ieneral der 
Ivavaliene z. D. Graf v. Zeppelin und Prof, Dr. Hergesell, der Präsident der internationalen 
Kommission fOr wiss«asehafUiche LunschiOEahrti als deutsche Mitglieder angehören. 

Wir Alle wissen es und werden es unumwunden anerkennen, wie befruchtend die 
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Arbeiten von Charles Renard indirekt auch auf die Entwickelang der deatschen Luft- 

■rhifTalirt ein^pwirkt fia^en. 

Ks ist CHI'' l'tlj« ht fl«T Itankl-arkf-n. «lies d'-iii un vt-rg.-f ii' hen Andenken an den 
Toten durch eine Beisteuer zu s«rtnein Deiikinal zum Ausdruck zu bringen. 

Die Beitrüge können direkt geri<-hlet werden an den Kassierer des Aéro-Club Le 
comte Castillon de Saint-Victor, 84 Faul>'>ur? Saint-Ht'n.ir»', Paris i'ler anM. Maljean, 
barifftiifT zu N< iiMiäteau (V' -u'*-^ ■ Auch wer itn die .S hatzmeisler der (ieulschea LttfL- 
btiuliervereine bereit sein, Beitrage entgegenzunehmen.*; 

Moedeberk, 
Schrirtführer des dealseben LaftschilTerverbandes. 

Plauderei aus der Geschäftsstelle des Niederrheinischen 

Vereins für Luftschiffahrt 

Hochverehrte Leserin, lieber Leser! 

Ich setze bei der Niederschrift dieser Zeilen voraus, daß jeder, der 
die « Iliu8tri«rten Aeronautischen Mitteilunjien » liest. Interesse an dem Verpin.s- 
leben unserer deutschen I.nftschiiïervereine hat. Denn jeder, den einmal die 
i.ust anwandelt, den Staub und Qualm seiner Wtihn.stätte auf einige Stunden 
zu verla'-~eii, die Sonnenstralileri in unverniinderler Kraft auf s'irh einwirkcTi 
zu la^^^en und sich das (lelriebe der Menschen aus der reinen 11' 'iienlutL 
anzusehen, der muH sicli in Deufschlaud an den Fulirlenwarl fines Luft- 
schilTervereins wenden und su h der In w älii len I.eiliui},' seiner Führer anver- 
trauen. Versuche, sieh dieser Devuriuuuduug zu entziehen, sind auch ge- 
macht worden, leider endeten sie vielfach mit Unglücksfällen, ich brauche 
nur an das Remscheider BallonunglQck vorigen Sommers zu erinnern. WSrea 
Sie in Paris, verehrte Leser, dann brauchten Sie sich nicht diesem lästigen 
Zwange zu fögen, sondern hätten eine Unmenge Privatballons zur Verfugung, 
deren liebenswürdige Besitzer Sie sicher gerne bei einer ihrer Luftfahrten 
mitnehmen würden. Soweit sind wir aber leider in Deutschland noch nicht, 
f'rivalballniiî^ {îibl es vorläuiig nicht, und so kommen wir notgedrungen auf 
unsere I Aiflschillervereine zniiick. — Da mag nun w'ohl mancher Leser 
unserer Zeitschrift, der den Kntw h kliin?stfang der Vereine verful^il hat. sich 
gefragt liaben, wie war es iiKiglicli, dal) sich am Niederrhein im Laufe von 
3 .lahren ein Verein enlw m krjtc, der IkmiIp über ()00 Mitglieder zählt und 
über DU l'aijrlen au>ycitihiL hat — eine Kniwicklung, die man beinahe 
«fabelhaft» nennen könnte. Des Rätsels Lösung ist sehr einfach, überall, 
wo in der Weltgeschichte etwas besonderes passiert ist, zu dess^ Erklärung 
der gewöhnliche Menschenverstand vergeblich nach Gründen sucht, führt die 
Frage: <oü est la femme ?> zum Ziele. So auch hier! Die Gründer des 
Vereins haben es verstanden, das Interesse der Damen für den Luftsport zu 
erwecken und zu erhalten; zu den (iründungsmitgl ledern bereits gehörten 
Damen, in keiner Vereinssilzung haben sie gefehlt, keine Ballonfahrt fand 

1) Der Oberrheiniiche Verein fOr LnflschilTahrt hal auf seiner am 88. Jaraar atattcohablein Hanpt- 
veraammlunK dfe Zcichmagsliate mit fttntzit FraneR etnilhcl. Die Red. 
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stall, ohne daß unsere Damen den LuftscIiilTern ihre AbschiedsgrülJe zuge- 
winkt hätten. Ihre Männer, Väter, Söhne, Hrüder, V^etlern usw. habea 
unsere Damen auf den Ballonplalz begleitet und den Korb mit Maien und 
Rosen geschmückt, wenn es grade so palUe; aber nicht nur das, sie sind 
auch selber mitgefahren. Der Verein ist stolz darauf, im Laufe der 3 Jahre 
bereits 9 Danieiifahrten ausgeführt zu haben; über die Fahrten der beiden 
ersten Jahre hat bereits Herr Major Mocdebeck berichtet, ich möchte mir 
erlauben, Ihnen etwas über die 5 Damenfahrten des vorigen Jahres zu erzählen. 

Am Montag den 23. Januar herrschte prachtvoll klares, gelindes Frost- 
welter bei ziemlich lebhaftem Nordwinde, und unser Ballon lug fertig zur 
Fahrt in Barmen. Endlich einmal der lang ersehnte Nordwind, dachte ich, 
als ich per Schwebebahn zum Mittagessen nach Hause fuhr und die das 
Wuppertal einrahmenden Höhenzüge in wunderbarer Klarheit an mir vor- 
beihuschen sah. Zu Hause angelangt, telephonierte ich sofort nach Solint^en, 
um unseren stets fahrtenlustigen Führer, Leutnant Davids, zu fragen, ob er 




FrtHlein Tralni. 

am Dienstag führen könne. Der Herr Adjutant war nicht zu sprechen und würde 
auch vor iührnachmittagsnicht zum Bezirkskommando kommen, war die wenig 
erfreuliche Nachricht, die ich erhielt: so mußte ich denn alle weiteren .Maßnahmen 
bis nach Beendigung meines Nachniittagsdicnstes verschieben. Um 5 Uhr war be- 
jahende Antwort vim Davids da; den Führer hätten wir, nun kommen die Mit- 
fahrenden an die Beihe. Das müssen alles Liliputaner an üewichl sein, 
denn Davids wiegt nur 120 kg. Die Fahrtenliste wird zur Hand genommen 
— bonus, da haben wirs schon — , Herr Sulpiz Traiiie nebst Fräulein 
Schwester, das ist unser Fall! Telephon Nununer 208. Herr Traine, es ist 
feines Ballonwetfer, haben Sie Lust, morgen mit Ihrer Fräulein Schwester 
mitzufahren? Ich schon, Herr Doktor, aber ob die Gunda mitfahren kann, das 
weiß ich nicht, die hat am Samstag so viel in der Union getanzt, dal) sie noch 
ganz schachmatt ist. Ich werde aber nachfragen und lhnt>n in einer halben 
Stunde Antwort sagen. Zur Ausfüllung der Kunstpause suche ich den drillen 

lllustr. Aeronaut. Mittcil. X. Jahrg. ^ 
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Teilnehmer, eine zweite Dame i.st für diese Jahreszeit nidil zu haben, da ist die 
sofortijie Zusa^'c des angerufenen Herrn Ilardegen (6ô kg) sehr wohltuend. Kaum 
ist dieser Fall erledigt, so klingelt das Tele|)h(jn auch schon wieder und Herr 
Traine erklärt kurz und bündig: . Wir fahren mit, die Aussicht auf die Ballon- 
fahrt hat die Gunda wieder ganz frisch gemacht«. War das nicht schneidig, 
hochverehrte Leserin? So sind eben unsere Luftschifferdamen, von denen 
Sie vier auf dem Hilde 1 bewundern kiniiien, als zweite von Hnks Fräulein 
Traine. Die Aufnahmen bei der Abfahrt gelangen leider nicht, denn das 
schöne Wetter war vorbei, es war Westwind eieigetreten und eine dicke 




Gasanttalt II in Mainz, vom Ballon aui gesthon. 



Wolki'iidecke verhielî reichlichen Schnee. Trotzdem wurde die Fahrt zuver- 
sichtlich angetreten und der .^^chwere Davids führte seine leichte Last in 
Tslündiger Fahrt zu glatter Landung nach Nienburg an der Weser — 212 km. 
Die P'ahrt führte also grade über unser Industriegebiet und ganz deutlich 
konnten die Korbinsassen die feiernden Bergleute auf den Straßen sehen, 
die den Kohlenslreik zu unl'ieiwiMigen Spaziergängen benützlen. Vor Zeche 
Bruchstralie, dem Ausgangspunkte des Streiks, standen 3 — KK) Leute in 
Reih und Glied aufgestellt, es sah aus, als ob .Militär zur Sicherung heran- 
gezogen worden sei, und gleich wurde diese Beobachtung per Brieftaube 
nach Barmen gemeldet. Ks stellte sich aber heraus, daß es die Auszahlung 
der letzten Löhnung an die Bergarbeiter gewesen war. Ein ganz eigen- 
artiges Bild boten ilie Moore nördlich des Teutoburger Waldes, während 
der Boden tief schwarz aussah, traten die gefrorenen Wasserläufe blendend 
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weiß daraus hervor, das Ganze nah aus wieeinHiescnblall mit schön gezeichneter 
Aderung. Die Weser, die grade Eisgang halte, wurde sfhon in Schleppseil- 
höhe überflogen und gleich nach Überschreitung derselben erfolgte die Landung. 
Als begeisterte Verehrerin des Luftsports kehrte Fräulein Traine nach einem 
Abslecher nach Bremen zurück und erfreute uns in der nächslen Vereins- 
versammlung durch eine frische, anschauliche Schilderung ihrer Fahrt, bei der 
sie nur das gänzliche Fehlen des Sonnenscheins vermilU hat. Ich konnte 
nicht umhin, ihr für die nächslen Fahrten reichlichen Ersatz zu versprechen Î 
Die zweite Damenfahrl des Jahres führt uns nach Mainz. Unser 
Freund und (liinner, Herr Hugo Toelle aus Härmen, weilte wie alljährlicli 
zu Beginn des Frühjahrs in 
Wiesbaden und wollte sich ein 
mal gern dieses schöne Stück- 
chen unseres Vaterlandes aus 
der Höhe ansehen. Kr lud sich 
dazu seine Tochter Erna und 
deren Freundin, Fräulein Grete 
Melzkes aus Wiesbaden, ein, und 
Herr Leutnant Beneeke aus 
Mainz hatte, wie immer, hoch- 
fliegende Pläne um! war gern 
zur Führung der Fahrt bereit. 
Da auch prächtiges Frühlings- 
welter an dem zur Fahrt be- 
stimmten Tage, dem 2H. März, 
herrschte, so wären alle Vor- 
bedingungen für eine schöne 
Damenfahrl erfüllt gewesen, 
wenn der Ballon nicht gestreikt 
hätte. Eigentlich war es we- 
niger der Ballon, der streikte, 
als der tüchtige Gefreite, der 
ihn von Düsseldorf nach Mainz 
begleiten sollte, um die Bahnverwallung auf die Innehallung der neuen 
Beförderungsbestimmungen l)ei den mehrfachen rmhidunjien aufmerksam 
zu machen. Hätte er aufgepaßt, so wäre der Ballon früh Uhr in 
Mainz gewesen, so kam er dort um 10 Uhr an, und der Herr Gefreite 
erschien dann auch glücklich kurz nach der Abfahrt des Ballons, die um 
1 Uhr erfolgte, auf dem Füllplat/e, den Sie auf dem Bilde 2 studieren 
können, wie er sich den LuflschilTern kiu-z nach der Abfahrt aus dem Ballon 
zeigte. Die Damen hatten geduldig gewartet und wurden durch eine schöne 
Fahrt belohnt. Es herrschte richtiges Damenwetler, praclilvoUe Fernsicht 
und wenig Wind. Die Fahrt führte über Bicbrieli, Wiesbaden, Schierstoin, 
Frauenslein, Georgenborn, Schlangenbad nach Langcu-Schwalbach in etwa 
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1200 m. Al>er Wiesbaden war eifer^üehlig aul den gelLen Gesellen da oben, 
der ihm zwei seiner liebenswürdigen Bewolinerinnen enlfiihrle, er zog den 
Barmen samt seiner kostbaren Last wieder zu sich zurück und um 4 I hr 40 
ischwebte er majeslätiseh in 200o tu Höhe grade über der Wilhelmstraüe. 
Sanft wie die Fahrt war aui h die Landung, die um 5 Uhr 30 bei Hochheim 
erfolgte, das Bild 3 zeigt die Damen nach der Landung, bevor sie eigen- 
händig den Ballon «iureh Aufziehen der lieilJbahn entleerten. Wie vergnügt 
sich die lirK-kfahrt nach Verpackung des Ballons gestaltete, das lälU das 
4. Bild uns ahnen, es ist zwar sehr imviirscliriflsmäliig. sicli auf den ver- 
packten Ballon zu setzen, aber den Damen gegenüber schweigt natürlich 
jede Kritik auch des strengsten Fahricnwarlei!. 




Heimfahrt auf dim verpackten Ballon. 
Frl. Erna Toelle, Frl. Grete Metzkes, Leutnant Baneeke. 

Am i,, T). und <i. April halle die iiilernalionale Kommission für wissen- 
schaflliehe Luftschillahrl möglichst zusammenhängende Beoba(rhtungen ange- 
ordnet. Wir wollten uns an allen 3 Tagen beteiligen, und zwar am 4. und 
6. April durch Draehenanfstiege auf (h-m Toelletnrm, am .'). April durch eine 
Freifahrt, zu der icli mir als Beobachter meinen Kollegen, Dr. Spieß, und 
als leichte Begleiterinnen Frau Dr. SpielJ und Frau Julius Schütte eingeladen 
hatte. Da aber am Morgen des 4. April so wenig Luftbewegung war, daß 
die Drachen nicht sIeigen wollten, andererseits das Wetler für eine Damen- 
fahrt ausgezeichnet geeijrnel war und das langsam sinkende Barometer nebst 
den aus Südwesten auftretenden Cirren eine herannahende Dejiression mit 
Sicherheit voraussehen lielien, so besclilolJ ich die Fahrt für den 4. April. 
Das war aber leichter beschlossen wie aus^reführt, denn als ich nach der 
Gasanstalt teleplionierte, dall wir fahren wollten, wurde mir entgegnet, es 
sei absolut unmöglich, Bedienungsmannschaften für den Ballon zur Verfügung 
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zu stellen. Nach langen lelephonischen Verhandlungon kam ich ondlich an 
die richtige Ouelle, nämlich zu Herrn Bcrgbalindiroklor Crciner, der mir in 
liebenswürdiger Dereitwilligkeit die nötigen llallemannscliaften verschaffte. 

Um 9 Uhr endlich konnte ich den 
Teilnehmern mitteilen, daß die Abfahrt 
um 11 Uhr stattfmden würde. Frau 
Schütte, die schon einmal mitgefahren 
war, fragte auf meine unerwartete An- 
kündigung nur: 'Muß ich etwas zur 
Fahrt besorgen?- Und auf meine ver- 
neinende Antwort entgegnete sie nur: 
>Schön, ich werde um •/2II Thr zur 
Stelle sein». Frau Spieß halte keine 
Ahnung, daß die Fahrt in nächster Zeit 
stattlinden würde, und war sehr er- 
staunt, als ihr Herr Cicmahl ihr um 9 Uhr 
mitteilte: «Johanne, sorge bitte für einen 
guten Frühstückskorb, wir fahren utn 
11 UhrBallon!» Trotz dieser Iberrasthutig 
war alles pünktlich zur Stelle, nur die 
Haltemannschaften nicht, die iiatten sich 
natürlich verlaufen. Krsl gegen 1 I hr 
konnten wir aus einem Knäuel von 
mindestens 20(K) Zuschauern aufsteigen, 

und ich mußte den Damen versprechen, sie für ihr langes Warten durch 
eine schöne Fahrt zu entschädigen. Bild ;') zeigt uns kurz vor der Abfahrt, 




Dr. Bamler, Frau Dr. SpleO. Dr. Spiel), 
Frau Schutte. 




Füllung des „Barmen" In Eiaen. 

der schöne Sonnenschein ist darauf nicht zu verkennen und blieb uns zu- 
nücht auch treu. Es herrschte prächtiges Daiuenwetier, mäßiger Wind 
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(32 km pro SUindei, klare Au>.-icht, sodaß unsere liebenswürdigen Be- 
gleiterinnen in vollen Zügen «las herrliche Bild genossen, das ihnen das 
entschwindende Wnjipertal und die in der Ferne auftauchende Ruhr boten. 
Sie erklärten einmütig, dal) sie dafür auch noch länger gewartet hätten. 
Spieß beobachtete fleißig, während ich meinen Kiesenhunger stillte, denn 
seit '.'ïT Chr morgens hatte ich nichts genossen. Die Fahrt ging über 
Witten, Dortmund, Lünen nach dem Teutoburger Walde zu. Dortmund 
wurde aus S(K)m Ih'ihe phulographiert, die mächtige Hauchschicht, die über 
der btadt lagerte, hat leider nur ein sehr verschleiertes Bild geliefert. 

Jenseits Dortmund machte 
sich der Rauch des In- 
duslriebezirks immer tm- 
angenelimer bemerkbar, er 
verschleierte die Aussicht 
nach unten sehr merklich 
und noch mehr verhin- 
derte er die Fernsicht. 
Auch über uns wurde es 
leider dunstiger, dieCirrus- 
wolken mehrten sich und 
schließlich verdunkelte ein 
vollständiger Schleier von 
Cirro- Stratuswolken die 
S(tnne, sodaß es trotz 
mehrfacher Ausgabe von 
Ballast nicht «"elingen 
wollte, viel grtißere Höhen 
als 12rM m zu erreichen. 
Gegen ö I hr lag der Teuto- 
burger Wald vor uns, und 
da nur noch 5 Sack Ballast 
vorhanden waren und ich 
z«i.cke.iud..Hi bei R.d.vor«w.M. jj,.^,,^. pj^e Damenlauduug 

erwirken wollte, so ließ 

ich den «Barmen- laiijrsani sinken, um bei Iburg zu landen. Der Ballon ließ sich 
sehr gut etwa 2(.M) m ül)er dem (ielände ablangen und folgte nun von selbst den 
Formationen des Bodens. Da den Damen außerdem die Fahrt in der Erdnähe be- 
sonders gut geliel, so'setzlen wir sie fort imd überflogen den Teutoburger Wald. 
Jenseits desselben war die Luft unten und oben wieder klar, sodaß der Ballon 
durch die wäimende Sonne langsam bis auf 18<H) m stieg. So wurde die 
letzte Stunde der Fahrt bei prachtvoller Fernsicht mit die schönste des 
ganzen Tages. Uern hätten wir sie verlängert, aber der hereinbrechende 
Abend und die bedenkliche Annäherung an die großen Moore, die wir deut- 
lich sehen konntwn, mahnten zur Landung. So wurde diese denn be- 
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schlössen und auch sehr glatt durchgeführt. Ich füge mit ganz besonderem 
Vergnügen hinzu: 10 Meter von der aus 18<M) m Höhe ausgesuchten Stelle. 
Die Damen fragten sehr erstaunt: «Ist das alles? — Und Sie liaben uns 
die Landung so schhmm geschildert!» Und Frau Spiel) fügte gleich hinzu: 
«Julius, im nächsten Jahre fahren wir wieder'.' lieider war es zu dunkel 
geworden, um das hübsche Landungsbild zu verewigen, gröiJer war unser 
Kummer, als wir Herren entdeckten, daß wir zusammen nur eine Zigarre 
hatten. Wir haben sie getreulich geteilt, während die Damen davoneilten, 
uns mit neuem Rauchmaterial aus dem nächsten Dorf hotel zu versorgen 
imd den Landungskaffec zu brauen. Letzteren tranken wir in fidelster 
Sliininung um 8 Uhr 
abends, und auch eine 
zweistündige Wagenfahrt 
auf einem Leiterwagen bei 
beginnendem Regen und 
eine dreistündigeWartezeil 
auf dem Rahnhofc zu Os- 
nabrück störte unsere 
Seelenruhe nicht. Mit 
einem herzlichen « Glück 
ab> trennten wir uns am 
nächsten Morgen früh 
gegen 7 Uhr auf dem 
Banner Bahnhof. — Dieser 
Bericht ist dem Vortrag 
entnommen, mit dem uns 
Frau Dr. Spieß in der Mai- 
ver.sammlung erfreute. — 
Auch unsere Bonner Mit- 
glieder hatten fahrten- 
lustige Damen, aber das 
Godesberger Gas war so 
schwer, daß ich im In- 
teres.se der Fahrtenkasse 

einstweilen keine Fahrten von dort einrichten konnte, so herrlich es auch sonst 
gelegen ist, Herr und Frau Dr. Bran<lt aus Bonn halten aber keine I^ust, diirauf 
zu warten, bis das Godesberger Gas leichter geworden war, und da auch Frau 
Manntz aus Düsseldorf sehr auf eine Fahrt brannte, so lud ic;h alle 3 ein, am 
8. Juli früh nach Essen zu fahren, und von ilort unter der Führung des 
Herrn Hauptmann v. Abercron aufzufahren. Daß sie gekommen sind, zeigt 
Ihnen Bild 6, auf dem sich die Damen die Füllung unseres \ i'M cbm fassen- 
den Ballons ansehen, die in Fssen 20 Minuten dauert. Die Fahrt gin^î nach 
Südosten, der «Barmen» war galant und stolz zugleich, er wollte den Damen 
seine Heimatstadt zeigen. Krst wurde die Ruhr bei Kupferdreh überllogen, 
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dann das lieblich geleijene Laiigenlierg und hierauf das Bergische Land 
selbst mit der vielgewundencn Wupper und seinen blinkenden Talsperren. 
Barmen selbst wurde aus der Höhe begrüßt, Beienburg, wo die Wupper 
noch Forellen haben soll, die Barmer Talsperre usw. Aber der «Barmen» 
ist schon etwas altersschwach, er machte seine 73. Fahrt und nach Verlauf 
von i Stunden fing er an, Runzeln zu bekommen. Sie können sie auf 
Bild 7, gelegentlich einer Zwischetdandung bei Radevormwald, deutlich er- 
kennen. Herr und Frau Dr. Brandt waren von der Fahrt hoch befriedigt, 
während Hauplmaim von Abercron und Frau Manntz gern noch weiter ge- 
fahren wären. So wurde 
frischer Ballast eingenom- 
men, das Ehepaar Brandt 
stieg aus, und Bild 8 zeigt 
uns die Weiterfahrenden 
kurz vor der Abfahrt: der 
Bergbewohner mit der 
Brille ist natürlich der 

Direktor der ganzen 
Zwi.schenlandung. Bild 9 
ist eine niedliche Auf- 
nahme nach der Abfahrt; 
alle Aufnahmen sind Herrn 
Brandt zu verdanken. Der 
Ballon nahm nunmehr in 
großer HiWie südwestliche 
Richtung, überflog das 
Oberbergische Land und 
landete sehr glatt nach 
7' /g stündiger Fahrt bei 
Mülheim a. Rh. 

Da nunmehr die Reise- 
zeil herannahte, so glaubte 
ich, die Fahrtcnlust der 

Abfahrt nach der Zwitchenlanduna. p. .. . i- 

" Damen wurde tur dieses 

Jahr befriedigt sein. Aber inzwischen war dank der Bemühungen des Herrn Gas- 
direktors das (iodesberger (Jas schiin leicht geworden, und Herr Ober- 
lehrer Milarch (Bonn) bratmle darauf, seine Führerfahrt zu machen. 8o 
fuhr er denn trotz recht schl(>chten Wetters am 10. Oktober von Godes- 
berg mit S Herren auf. Unter den Zuschauern befand sich auch Frau 
Kaufmann, die Schwester eines der mitfahrenden Herren, der etwa 
HH> kg wiegt. Sie fand solchen Gefallen an der LuflschilTerei, daß sie 
den wenig schwesterlichen Wunsch âulîerte: «HolTentlich ist mein l^ruder 
zu schwer, dann fahre ich mit!» Dieser Wunsch ging zwar nicht in Er- 
füllung, aber am H. November erschien Frau Kaufmann auf telegrapliische 
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Nachriehl hin von Dartnsladt in Güdesberg, um unler Führung des 
Herrn v. Ahercron und unter Begleitung des Herrn stud. iur. Creutz aus 
Bonn die ersehnte Fahrt zu 
machen. Bild 10, Sie wurde 
belohnt durch eirie herrliche 
Fahrt über den Rhein , das 
Siebengebirge, die Sieg, die 
wundervollen I.andschaftsbihler 

des Aggertales, Bünderotli, 
Gummersbach usw. Aber der 
' Barmen > war noch älter ge- 
worden , er machte seine; Hö. 
Fahrt, Nach 2', 's Stunden wollte 
er nicht mehr, und so wurde 
am Fuße des Ebbegebirges die 
jetzt bei uns übliche Zwischcii- 
landiiiig trotz 28 km minierer 

Windgeschwindigkeit vorge- 
nommen. Herr Creutz wurde 
ausgesetzt, es schaukelte zwar 
recht unangenehm, es sollen 
.sich sogar Si)ureii von See- 
krankheit gezeigt haben, aber 
Frau Kaufmaim fuhr tapfer 
weiter in noch 2stündiger Fahrt 
üher das Ebbe- und Lenne- 
gebirge, bis jenseits der Haar 
die Landung glatt bei Soest 
erfolgte. 

So, hochverehrte Leserin, sind unsere LiiftstliilTerdamen ! Machen Sie 
es el)enso, Sie werden um eine schime Eritmerung fürs Leben reicher sein, 
und Sie werden in Zukunft llirem lieben Manne nicht mehr abreden, den 
schönen Luftsport zu pflegen. B. 
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Berliner Verein für Luftschiffahrt. 

Die unter Vorsitz von Gi'Iieiinral Ihisley la-icnde 2."»H. ViMsaiiiriiliing des Rorliner 
Vereins für Ijuftschiffalirt am 8. Januar war zutrleioh dio ailjahrliclui Itziilialtende 
MauplversanimUing, in welcher der Rcriclil des Vorstandes über das ahpelaufenc Ge- 
schäflsjatir erstaltet und nach Verlesuti-^' des Kassenhericids dt- ni Sclialznieister F.ntlaslung 
erteilt wurde. Ausfiihrliclies über diesen geschäftlichen Teil der Ta'..'esordnung. wozu 
auch die interessante /usanimensli-llun* der 1905 erfol<;ten Hallonfahrten gehört, welclie 
der Vorsitzende des Kahrlcnausscliusses. Hauptmann v. Hehler, vortrug, wird den Lesern 
vor dern Hrscheinen dieser Zeilen in dem Jalirhui h pro lîH)5 bereits vor Augen g»- 
kommen sein. Xeu aufgenommen wurden unter den von den Salzungen vorgesclirie!)enen 
Formen 20 Mitglieder. Die zu den Obliegenheiten der Hauptversammlung gehörige Neu- 

lllustr. Aeronant. MiUeil. X. Juhrg. 9 
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-ualil ()«'s Viiri>tatuii-s fur I9in; f.in l .nif ciiistimnii'! aiigciumiinonon Antrag nncs Mitgliedes 
darcli /.unif statt iiiid i-i ah dit.- Wicdcrwalil ilos (icsanilvorstandi-s. 

lien Vortrag de» AIh-iuI:« hii>U d«'r (ieboime Uogierungsrat Prufessur Dr. 
Htethe «über die Technik der Ballonphoto«raphie». Br hoffe, so etwa begann 
d«'r Hidner, daß Im ! dftn \va<'!isi?nden lebliaficu Inten ssc für lîallonaufnahtucn das Thema 
seines V<trfra;.'es nii ht urnvillknininen spin w enlr. Wenn .inch Kherflîirlilirlie I'ctra« hlun-^ 
dafür zu »prcchen scheiiu', daf> für den in Aufnahmen auf der Erde geüblt;!) l'bolograplien 
besondere Anleitungen fOr ßallonaufnahmcn unnötig seien, so lehre ein tieferes Eindringen 
in den Gegenstand doch, daß vieles zn beachten sei, was in andern FftUen außer acht 
gelassen werden kr.nin . und daf^ es bi sundere und ersclnvcrende Unisfände für ifnlloii- 
photii^'i a|diie gehe, üher die nuui m< h klar werden und deren Wirkung man in lîei hnung 
xiehvn müsse. Die erste Scliwierigkeit bietet die Itewegung des liallons, die si<'h m drei 
Richtungen äußert: 1. als vom Luftsrhifler geregelte auf» und absteigende Bewegung, 
2. als Vi. III Winde abhiin;ii'/.e llori7.onlaIhe\ve;;ung, 8. als meist ununterbrochene Pondel- 
und I in hliewe^'un;; (h-s iJallons. Die lte«<'_'nn'r zu 1 isf für jdiotn^'raphische Aufnahmen 
der l.andüclialt wn unlerjjenrdncter Ikdeutung, sobuhi der liallon sich über KH) iii, 
erhoben hat, in größerer Höhe, selbst bei starker Bewegung auf* oder abwfirts, gSnzlich 
bedeutungslos, und zwar selbst dann noch, wenn eine verliältnismiißig so lan^'e Kspositions« 
7.1'il, wie 'iio Sekunde, ins An'je '^lefar-t wird Aliiilii hes ^ilt V(»n di-r ! tt v'. i't'nn^ 7M '2. 
Auch hier bringt du- .slark.slu VVuidbewcgung wahrend '/»• t>ekundc niclil .solche Lnler- 
schiede hervor, daß oinc Unscharfe des Bildes zu besolden wftre. Schwieriger liegt die 
Frage des Kinfluss«'S der Dreh- und Pendclbewegungen des Ballons auf die Ergebnisse 
plmt i'j.'r:i[iliiNclier Aufnalinien. Zunäclisl i^iht es keine ret'eliiirif'iu'en Perioden beider 
Hewi jiungen, die m liechnunu' iii'/.K'^vn werden kiinnten, wenigstens haben noch keine 
festgestellt werden können und dürften auch nicht festgestellt werden, da die Ursachen 
beider Bewegungen mannigfaltige sind. Krfahrungttgemaß gehören volle Umdrehungen 
des Hallons in der Zeil einer Minute zu den gcwöhnlidien Vorkommnissen und dürften 
als ungefähre Norm zu lietrarhien sein. Das würde also einer Versehiehunj; der zu 
phutugruphiereiulen (.legenstiinde in der Sekunde um (> Gtud und bei Annahme, dal> tier 
Apparat bei einer Drehung einen Weg von 1 m beschreibt, bei einer Exposition vi» 
Vio Sekunde einer Ver^chiehnnj» dos BiMes uu) 15 mm gleich sein. Da zur Vermeidiing 
von riis<-härferi aln r lnp( hst^ iis 0,1 mm \'rr Iiirl.im^eii /ulä'^si^' sind, .so loh;! hii-raus, 
dal) eine K.vpositionsilauer von \io Sekunde erhebhch zu lang ist, um dem Kmtlub der 
Drehbewegnni; des Ballons zu begegnen, und daß sie nur *ftf Sekunde sein dfirfte, um 
die iienannle Grenze für die Schürfe des Bildes einzuhalten. Die Pcndelbewegungen des 
i5allnn.> vi i laufen mi i^t no( h \ jr] selmeller und uiirej;elm.Hr>iger, Wie schnell, is' üicht 
zu sauen. Aber sie Italien das (iiile, da('< sie meist von der Dewemiiig der huftschlffer 
im Korbe abbün;^ig und daher wesentlich enuuschriinken und auf ein Minimum zurück* 
zuführen sind, wenn auf ein «Sitzen Sie 8tili> des Photographen die Mitfahrenden be- 
müht sind, sieh jeder liewei^uri-: ZU enthalten. Ist der l'lioto;;rapli dann noch aufmerksam 
daraul", den Kiiillul> der Drehhew. -jiniL'. die ilir*- Hiehtunt: häuli;( wechselt, dadurch zn 
besciiiiinken, dah er lür die Auliialime den Moment des Stillstände», als des Wechsels 
der beiden Bewegungen, erwählt, so wird das der Scbfirfe seines Bildes fördersam sein. 
Immerhin bleibt als Krgcbnis der vorstellenden Untersuchung die Forderun;:. so kurz als 
ir[;rnd möjrli« h zu e\|t"!iier i ti ' Weh lies ist aber die arigemesscnsle und ziilrelTendsle 
Expo-siliunszeil-' Zur Heaniworiun;; der rra,;e wird man zwar von irdischen Verhältnissen 
und Erfahrungen ausziehen können, aber sich darüber im Klaren sein müssen, daß die 
LichlverliällniDse im Ballon von denen auf der Erde wesentlich verschieden sind. Die 
irdisdii' l'il il jinit: lehrt, daf* bei einer ÖlTnnn;,' = V» Mrennweite Sekunde 

K\|'i.viti(in mill- i^it. um «'in ri( hli^ aiiM \[Mmierlcs llild auf iiiodi-rner Truckonplalte zu 
gew Hillen, bei ^iileui Suniieniiciil gi"inj;it au< ii '/ioq Sekunde. Die Helligkeit im Ballon, 
abhängig von den beiden Komponenten, der Sonne und dem erleuchteten Himmel, unter 
Umständen auch von Reflexen d«T Gegt'nsinnde im Terrain, ist aber viel größer, als 



Digitized by Google 



67 «4« 



auf tier Erde, und wenn auch im zwoiton Punkte gröf?oron VerscliifdenluMLt'n aus^'cseUt 
s<> finrii iminfT auf 50 — (W/o tU-r (itsaintliolli^'keil zu siliiitzt-n und in dein Orudc zu- 
nehmend, uls der Himmel frei wird. Man wird uUu nicht fehlgehen, wenn man die 
Helligkeit im Ballon auf das l'/i- bis 2faehe wie unter normalen VerhUtnissen auf der 
Erde taxiert, woraus folgen würde, daß die Expositionszeit tm Ballon von '^m auf 'hu 
S< ktindi- verkürzt werden kann, um dicsoihe Wirkun«^ zu i rziclcti, w'io auf d. r Krde. 
Aber man wird sieh auch darüber klar sein müssen, dal- du- nallotiphott'ürapliie mit 
Bezu^ auf die zu photuj^raphierendcn Gegenstände unter ganz andern Lichtverhältnissen 
arbeitet, als die terrestrische. Man vergegenwärtige sich den Unterschied: Jede Auf- 
nahme auf der Krde hat mit einem Vnnler- und einem Hintergrumie zu ri-rhneii. I'm 
bi-icit-n naeii MiijrÜrliki it percrlif zu werden, wird der \ > »i derjirund iiiUili«!; unten-xponiert. 
Vom iiallun aus gibt es keinen \ urderi,:ruiid, aUu lalit diese irdische Hücksichl imt 
mj^licbst gleichmSTMger Schärfe von Vorder- und Hintergrund weg und man kann im 
Ballon bei hm hemplindlicher Platte auf '/'der Kxpositionszpit, d. i. auf*/4M — '/«u« Sekunde 
herabsehen, (ieschieht dies, so wird man das IJirlitige erreiclieii, vitraus^eset/t (laf> 
man das enlütehende Negativ auch richtig /ai les<-n weii°>. Ua vom Ballon aus g« st'hen 
jeder Gegenstand hell ist, wird man im Bilde keinen schwarzen Schatten erwarten dürfen. 
Der Unterschied zwischen Licht und Schatten ist, vom liallon aus •j^esehen. aur^crordentlich 
gering, was darin seinen Onind liat, daiV (he Luft rin4'n yrolM-n Teil d» s l.i< hifs rellt kti- rt 
und vom durchfallenden Licht einen gewissen Anteil absorbiert. Du nun vom Hallun 
aus gesehen sftmtliche GegenstSnde von viel Luft omflutet sind, müssen die Helligkeits- 
kontraste schwach sein. In noch höherem Grade verschwinden die Fnrbetikoniraste, 
weil dem weifM-ii Lichte durch die Luft die blaurü Strahlen in hüliercm (nade il <!ie 
andern entzogen werden, was zur Ftd^e hat, daf> weilte Gegenstände in ;;iofcer Entfernung 
rötlich erscheinen. Die vereinte Wirkung von Absorption und Kelleklion ist, daß im 
allgemeinen sich alle hellen Farben nach der Kotseite des Spektrums zu verteilen und 
die dunklen Töne blauer werden. Werden auf diese .\rt schon für das Auge Farbe und 
Helligkeitswerte abm-ihimpft. s<» ist diese Wirkung aut di»- [ihotouraiihisclie Platte bei 
entfernten Gegenständen noch unendlich gröber ; denn diejenigen t arbtüne, welche gleich 
dem Blau den stärksten Eindruck auf die photographische Platte hervorbringen, sind in 
der angegebenen .\rt il - schwächt, die nach der nth n Seite des Spektrums zu lieiii tiden, 
geringeren Eindruck auf dii- i'lalte hervorbringenden daj' /en in direr llaiili:;keit vermehrt. 
Hierin hegt die llauplursache der Schwierigkeit, gute Uallunaulnalimen zu erhalten, also 
in der Verminderung der Helligkeits- und Farbenkonlraste an sich und in der besonderen 
Wirkung, welche bei der Vcrscliiedenheit der chemischen Wirkungen der Farben auf die 
pbutographische Platte geid)t wird. 

Der Mittel, wodurdi es möghch wird, diesen LbeUtändcn soviel alb möglich abzu- 
iieUen, gibt es zweierlei, solche rein chemischer Natur und solche, die eine besondere 
Aaswahl der photographiseben Phitte trcflén. Wer je Ballonaofoahmen gemacht hat, 
wein, dn(> der Weg, die Kontraste mö<;lichst stark hervortieten 1as«efi, tiiivrlichsl liarlo 
Entwickclung der Platte ist und dar> die llelligkeilsverscbiedenheiten sich stärker gellend 
machen bei gering als bei stark exponierten Platten. Möglicliste Konzentration des 
Entwicklers und schnellste Entwicklung ist also eine Hauptbedingung für ein gutes Bild. 
Der Entwickler kann gut i bi.s t» mal so konzentriert sein, .als bei i:''w<'!inl;< Is.-n Auf- 
nahmen, Es sind somit für diesen Sondeizweck alle diejeniu'en KnUv iekli-r zu vermeiden^ 
welche gleich den Ëisenenlwickiern und vielen alkalischen Eiilwieklern starke Konzentra- 
tion nicht zulassen. Am empfehlenswertesten ist Bodinal in Verdiinnung von 1 : 10, selbst 
1:8; man lasse sich nicht erschrecken und befiiK hie kein- n Mif^crfolg, wenn die Platten 
anfangs uinz schwarz aussehen. Das zweiteobenu« dachte .Mittel istdie aussdieflii lie .\nwen. 
dung lärbcnemplindlicher Platten für liallunaufnahmen. Aber man tut gut, sich damit nicht 
genfigen zu lassen, sondern in Erwägung des Umstandcs, daß infolge der in der Luft 
enthaltenen üunstbläschen und Staubteilchen di- - 1 "Strahlen in ihrer Wirkung zurOck- 
treten, die Wirkung des gelben Lichtes noch durch Anwendung eines Gvlblilters zu 
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sleijjiTH. Xithljeiie (jelbscln ibc hat jt-duchitiuse erwünschle Wirkung, die gelben sogenannten 
Holzgläser (durch Kohle hergestellt) z. B. nicht; denn sie dampfen die blauen und gelben 
Strahlen. Das einfachste und sicherste Gelbfiltpr wird hergestellt durch gethgefftibte 

Gelatine zwisohen j)lan|iaral!e!. n Oläscrn. Der Geilanke lit-;;! nahe, daf» die Anwendung 
von fielhlilli rn eine neue S' iiwn n'^keil bringt, namlirh dir Xotwendi^keit einer Ver- 
langcrung d*T Kxpo»iti»>ns/,eit nul den oben erörterten unerwünäeblen Folgen. Doch 
besteht diese Schwierigkeit unter Anwendung höchst farbenempfindlicher Platten (man 
wähle nur doutselic als die zweifellos besten') k. ineswigs Man braucht als Kxpositions- 
zeit Vt M S. knnd.' nielit zu iiber-clircileii. Man habe nur den Mut. nicht zu lange zu 
exponieren, und wird sieh von dem guten Erfolge bald überzeugen! 

Eine Schwierigiceit bleibt immer, gegebenenfalls den Wert der Helligkeit im Ballon 
richtig einzuschätzen. Es gibt daTfir bisher noch keine sichere .Methode der .Me>sung; 
aber eine solche wird ^'e-^urht werden müssen. Diese nurh bevor;iti'liende Arbeit ist 
äußerst wichtig, und es unlerltegl kaum einem Zweifel, daß das Problem genauer photo- 
metrischer Bestimmung der Helligkeit vom Ballon aus gelOst werden wird. Zwaifellos 
scheint auch, daß die durchaus noch nicht erschiîpfte Frage des besten FaibenlSters 
zur Gewinnung; der srliiirf^li n H.-IIigkeitskontr;tsU- bei dem Fortschritt unserer photo^rra- 
phtsch-o|itisclK'n Terdnik nnth be-sere lAwun):. n linden wird. Auch könnten statt der 
jetzt angewan»llen f »-Objektive mit '«-Objektive weitere Kort sehnt te gemacht werden, 
sobald die Vorfrage gelöst sein wird, wie lange in diesem Falle zu exponieren ist. Vom 
hohem Interesse ist die Anwendung' f;irb:i.:er Tliot o<r rapli i < i ; I'.ill<"n. wofür durch 
den Berliner Verein für l-uft>clii|]alirl Ifereits Hailunfahrten beliul> ,\n-te!!uM? von Ver- 
suchen bewilligt worden sind, idme daf; es bislier möglich war, ans Werk zu gelten , 
denn man darf sich von der farhigen Photographie nach der wissenschaftlichen und 
technischen Seite wichti;;«- X .irtt ile versprechen. Wieviel eindringlicher werden farbige 
Phn!()i:ranimc zu un*^ von der ."^i li<ii\h<it der vom Rallun ^cs. iiaiiten Welt reden! Ander 
Âusfiihrbarkeit ist naht zu zweifeln, es gibt in dieser Beziehung keine beliwicngkeilen 
mehr, selbst nicht in der Notwendigkeit kürzester Momentaufnahmen nnd der ver- 
schiedenen Empfindlichkeit der Platte unter verschiedenen Farbenliltern. 

.'a die farlHjre Pbotii;:ia|)lii»' vom ftallon aus ist von einer nicht zu unterschäl^i-nden 
S( liwieriLikeil bi lreil. welche liir die terrestrische l'liutouia}diie dieser Art bezieht, 
niimlicti von der Notwendigkeit, ttie 'A Aufnahmen nicht gleichzeitig, sondern schnell 
hintereinander an dcrselb<«n Stelle zu machen, um genau sich deckende Bilder zu «r- 
halten. Da die Rallimaufnahiiien ausnahmslos Fernaufnahmen sind, besteht für sie keine 
(iefalir der obrn ^ienanntcn Ai t. wenn die Autnahmen gleichzeitig mittels einer dreiteiligen 
Camera erfolgen. Selbst die kleinen Verseluedeniieiten der Kxposilionsdauer unter den 
versrliiedenfarbigen Filtern können durch den Apparat leicht fiberwunden werden, sei 
es unter Anwendung versrhiedoner lilt-nden, sei es auf andere Weise. Noch wäre als 
auf eine wi< litiu<' > ir Ii-' für die l!.illoii)iliolo;'r;n'!)i<- auf Erfahrungen nut Momenlver- 
schlibsen hinzuweisen, deren Zuverlässigkeit im Punkte der Zeitdauer häutig sehr frag- 
lich ist. Bei Lnhkältegraden ist leider bisher bei keinem Verschlnfi auf ein sicheres 
Funktionieren der Farben zu rechnen. Im Prinzip verfehlt sind die FallverschlQss( \v< il 
sie all/u lielr;i( litl . Ii.' Vfrs< liit-dcnli. iti-n der ndiclifun? zwisclien dem olMT^n nnd dem 
unteren Hamle d- s Ol>j. klivs i i uci-en. Am emii!ehlensw»'r|eslen in diesem betracbt sind 
die Schlitz- oder Sj.altveistliUisse; denn wahrend der NutzelTekt der FaUversehlOsso 
zwischen 0.^—0,6 der Belichtungszeit schwankt, erreicht der der Schlitzverschlüsse 
beiiKilie den Wert = t. und selbst kleine Erschütterungen fülit. n l'nschärfen von Relang 
ni( lit lu : lu i; auch ■^ind diese Versrlilü'-se pe;'en Teni|K'raturiintersr!i!ede am wenigsten 
emfifuidiieh und bei den zwei dünnen Achsen, auf denen sie lauten, am sichersten im 
Punkte der Viskosität bei normaler Beweglichkeit zu erhalten. — bi der sich an- 
schli« [-et..|.'n niî*kussi(m wurde durch Hauptmann Groß noch b- sonders auf die Wichtig- 
keif liei l- ilimliitv; ( ini'i Methode zur iilmioiiietrisc h. M f!. stniiiiiung der Helligkeit im 
Ballon liingewieseii und iiir Versuche zu diesem Zweck auch die Lnlerslützung des Lull- 
schtfferbalailltms in Aussicht gestellt. 
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Über die letzten Freifahrten berichteten der Vorsitsende des FalirtonanMChusses, 

Hauptmann v. Ki'liler. iinr) die bctreflVntli'n Mallonfiihrer, soweit anwesend. Es fanden 
im Dezember ô, im Januar 2 Fahrten statt, nämlich: 

ezeinber: Fahrt von Hitterfeld aus. Führer: Leutnant v. Zedlitz, Begleiter: 
Lenlnant Buss«. Dauer der Fahrt 4 Stunden, zurflekeelegte Entfernung 60 km, d. i. pro 
Stande 15 km. Erreichte jjrößte Höhe 12()0 m. Landung bei Schönebeck an der Elbe. 

Am 7. D<^zi'tribcr; \Vi>;sr>nscbaftlicbe Fallit des Könipl Aoronauti.^rlii n Observa- 
luriums in Lmdonber«. Kuhrer: l'rufessor Berson, Begleiter: Dr. Wegener. Dauer der 
um 8 Uhr 48 Min. beirinnenden Fahrt etwa 9 Stund«), znrQckgelegte FjitfermmK Mö7 km 
oder pro .^tunde 40 km. Landung bei Scbroda. 

.\m 8. Dezcinbcr: Fabrt von Erii'dricbsbafen aus mit dem Personal Sr. Exz<'l!cn?: 
dea Grafen v. Zeppelin. Führer: Ingenieur Dürr, .Mitfahrende: .Munteurc Schwarz, 
Brechtenroacher, Gküan und PfeufTer. Dauer der Fahrt 4 Stunden, Entfemang 128 km 
oder pro Stunde km, hüclist erreichte Hithe .3000 m, Landung bei Lechbruck. 

.\ m I.') r>('Z«' iiibt' r: Fahrt von Billerfflil aus. FiUirer: Hatii-I 'icHin v. Kro^'li. 
Begleiter: Herr Boas. Dauer der Fahrt ô Stunden, zurückgelegter Weg '.Mi km oder 
stündlich 60 km. HOchst erreichte Höhe 1600 m. Landung bei Scitendorf, Kreis Walden- 
burg in Schlesien. Die Fahrt verlief normal bis auf einen in der Gegend von KohUàrt 
zum Zweck der Krkiindiin:: fromacliten T.andiin^'svnrsnrd. der den Ballon in die Nähe 
der Gleise des Bahnhofs brachte und zur VernKMiinnL' von Kollisionen mit zahlreichen 
Drahtleitungen zu scbleimi^iem Wiederaufstieg nötigte 

Am 81. Dezember: Fahrt von Bitterfeld aus mit dem 600 cbm haltenden Ballon 
AHmann.. FiUirer: f>eulnant Stelling. ilfabrende: Leutnant Humann und Dr. Laden- 
t>urg. Dauer der Fahrt 1 Stunden 20 Minuten, zuriickgeleixter Weu' 1H0 km oder pro 
stunde 42 km. Größte Höhe l.-i(iO km. Landung, die mit dem Verlust des Ballons 
endete, in der Nälie von Forst in der Niederlausits. Ober die Fahrt berichtete der 
Ballonfilhrer wie folgt: Die Abfahrt fand um 10 I'iir 20 Min. von nilterfeld aus statt 
Xacb vierslöndi^rr Fallit lu fruiden wir iin-^ in der Ge^icnd südlich Forst in einem sehr 
waldreichen Gelände. Ich enlschlol« mich, da der Builon auf einen sehr ausgedehnten 
Forst zutrieb, am Schleppseil zu fahren und die nttchste geeignete Stelle zur Landung 
zu benutzen. Diesidbe liot sich uns in einem 'MM) m bn-ili n Felde bei dem Dorfe 
Schenno innerhalb des Forster Waldes. We^en der grof-t-n (ieschwind; jki it von km 
pro stunde wollte ich möglichst dicht hinter dem Wuldrande landen und hatte den 
Ballon etwa 15 m vor dem Waldrande bis dicht Uber die Wipfel fallen lassen, als wir 
plötzlich 8 m jenseits des Waldes eine Hochspannungsleitung sahen, auf welche der 
Korb direkt Zutrieb, l'.in l'berllic^en war bei der groPM^n Gescliwindi^'ki il, selbst bei 
grof^er Ballaslausgabe, nicht mehr nxiglich. Ich zog deshalb sofort die Heißlcine, um 
ans persönlich vor einer Berührung mit der Leitung zu schützen. Dadurch wnrde er- 
r«icht, daß der Ballon mit den Tauen oberhalb des Binges auf die Leitung stielV. im 
Moment des Ah()raIlenH entstand ein Flammbo<:en. di-r d.n.'î(«;is am Füllnnsafz cntznndele, 
wuranf der Ballon sofort in Flammen st:inil nt>r Korb liel aus etwa > m Höbe zur 
Erde, die brennende Hülle in der Windrichtung über uns hinweg. Die Insassen konnten 
den Korb ohne weiteren Unfall verlassen. 

Am 4. Januar 1906: Wtssenschaftlieho Fahrt des Königl. Observatoriums in 
Linden her;.'. 

Am t>. Januar: Fahrt von der (^liarlottenburger Gusaii-^lult aus. Führer; Ober- 
arzt Dr. Flemming, Mitfahrende:' Dr. Jaffé und Fabrikbesitzer Hirschler. Die Fahrt 
endete nach normalem Verlauf in der Nähe der (»sIm c. 

In der sich anschliefseiidrii Diskussion wurde d«T Verlust des Ballons Af^mann» 
ausfiiiirlicb besprochen and darauf u. a. hingewiesen, daß die im östhchen Deutschland 
sieb stark vemidurenden oberirdischen Starkstromleitungen von Jahr zu Jahr zu einer 
gröfieren Gefahr fflr die LuftschifTalirt werden, besonders seitdem die Landwirtschaft 
begonnen bat, sdbst kleinere Wasserkräfte zur billigen Gewinnung von Elektrizität zu 
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benutzt n und solche als SLuk^lroin an den Vcrbraucinort zu leiten. Voo anderer Seite 
wurde di«- Xi>t\ven(lii:koit betont, stets Hallast in Hcsene zu halten, tim ähnlichen Ge- 
fahren, wie im Fall des Uailuits «Atmann». nach Möglichkeit schnell zu enlgehen. äorg- 
filtige Orientierung Ober vorhandene Starkstromleitungen durch besondere Karten hierfür 
dflrile auch <ler von jenen aiisgrlienden Gefahr vorbeugen helfen. 

Zum Krsalz für den m Verhi^^t '/>r:ii<-rien Ballon 'Af-inann» wurde endlich be- 
schlossen, ohne Säumen einen neuen iialiun zu be^ti'lien und demselben einen etwas 
größeren Inhalt, nämlich 700 cbm, zu geben. Der neue Ballon wird zu Ehren Sr Hoheit 
des Prinzen Ernst von Saclisen-Altenburg, dessen rego Mitgliedschaft sich der Verein 
seit lange erfreut, den Namen «Emst* empfangen. A. F. 



MUnchener Verein für Luftschiffahrt. 

Die fünfte Sitzung dieses Juhrc» fand am Dienstag den 12. Dezember, abends 8 Lihr, 
im Vereinalokal «Hotel Stachus» statt. Se. KGnigl. Hoheit Prinz Leopold erwies 
dem Verein an diesem Abpnd die Ehre seines Besuches. 

Nachdem di r cr-^t.' Vnrstf/.ende. Herr Generalmajor Neurcuther, Sc. Konigl. 
Hoheit und die Yersammiuin; lte^'riif>l hatte, hielt Herr Dr. Otto Rabe seinen ange- 
kündigten Vortrag über. *üie Freifahrtea am 23. Juni, 25. Juli und 23. No- 
vember 1905». Aus dem Inhalt des Vortrages sei folgendes mitgeteilt: 

Bei der ersten Fahrt erhielt der Vortragende unter .\uf< < lit il H' :rn Haupt» 
mann v. Aberkron ans 0 ii sse 1 do rf die ' Uialifikatinn zum ISalionführer l>er Himmel 
zeigte beim Aufstieg, 9 Uhr tnurguns. uutlclstarkc Uinvolkung, in die der Hullun <äohncke> 
in 1900 m Höhe eindrang. Die obere Grenze dieser Wolken war nach 7'/< Stunden Fahr- 
zeil in 2100 m Höbe erreicht. Das (irhir^'e war nu )it sichtbar, da nach SQden zu die 
Wolken ansfieien In der Xlaximalhohe von 2270 m ht-tniL' die Temperatur — 2.2*. 
Gegen Mittag wurde die Bewölkung minier schwächer, so dab sich noch sehr scböne 
Tiefblicke auf den Chiemsee, den Waginger-. Tachinger- und Abtsdorfer See 
boten. Die Landung erfolgte sehr gbitt 12'* mittags in den rechtsseitigen Salzachanen 
bei Antherinj;. nur 8 km von Salzburg eiiHernl - AulVr Herrn v. .\berkron und 
dem Vortragenden beteili;_''.en sich an dicsi-r Fahrt noch die Herren M. üreindl von 
der k. b. meteoroh)gischea Zenlruistaliun und Ingenieur J. Itaur. Es war eine der un- 
entgeltlich ausgelosten Vereinsfahrten. 

Die zweite Fahrt fand bei re^iiu-i ischem Wetter statt. 6*» morgens. Die Teilnehmer 
an dieser Fahrt waren die Herren Heehtsainvalt Dr. (1. Hemmer aus München, Rechts- 
anwalt Schwenk aus Cieislingen und Rentier G. Dierlamm aus Stullgart Leiter 
der Fahrt war Herr Dr. O. Rabe. Der Ballon brauchte Stunden, um die von 900 na 
bis KlfH) i;: 111, Ii. • reirheiiden Nimbuswolken zu durclil : . r . (1. Ueber dieser unteren 
Wolkenscliicht befand vi, h m eiinT an diesem Ta'/e lUr iltn llallon unerreichbaren Höhe 
eine zweite obere Wolkenileckc, so dab der Lialloa in einem riesigen lichtgrauen Wulken- 
tempel schwebte. Die Erde war unsichtbar. Nur einmal zeigte sich durch eine Lücke 
in den unteren Wolken für kurze Zeit ein Teil vom Lanf eines großen Fhisses. Wie sich 
später herausstellte, war es der Inn. (ùlandet wurde sehr •jlalt um * morgens bei 
Kainrading, i km ON(J von Sei-brui k, an der Nordspitze des (Chiemsees. Der Be- 
sitzer des in der Nähe vom Landuiigs|>lat/. gelegenen Schlosses Ising, Herr Leo 
Gzermak, brachte die Balloninsassen in liebenswQrdiger Weise mit seinem Automobil 
nach Tran ns lein. 

An dir dntlcii Fahrt iialimeti als Fahrer teil die Herren Rechtsanwalt Dr. 
Eugen Meyer und Fabrikant A. RiepoU aus .München, sowie Brauereibesitzer 
J. Haenle ans Gûnzburfr a. D. Die Führung hatte wiederum Herr Dr. 0. Rabe. Der 
Aufsiieu ertahu- um 9" vof iiiüi 1-^. iü.er der F.ide la? eine bis ÎKX) m Höhe reichende 
Nebeldecke. Darüber war der Himmel wolkenlos bis auf zwei schmale Cirrusstreifen, die 
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sich in riesiger LSnge von SW ausstrahlend Qher den Zenith bis zun NO-Horizont 
erstreckten. Ihnen entsprarlien auf dem dichten wcinienchtenden flockij;en und un- 

besîi enzt<'ii Wolkonincer in der Tiefe zwei scharfbeurcnzlo dtinklt- SrhaUenbänder. Ks war 
ein eigentümlicher und erhabener Anblick. Die bei dieser Fahrt erreichte Maxiiiialhöhe 
b«trag2i50 m, wo eine KSlte von — 8,0* herrschte. Als Thermometer wurde ein Schtender- 
thermometer mit Strahlungsschulz iSystcm l'rof. Dr. P. Vogel, München) verwendet. 
Dir Mitnahme dieses irji liien und handh(-hen Instrumente;; empfahl der Vortragende sehr 
für gewühnliche Fahrten. Ente Genauigkeit von V*** ist damit bequem zu erreichen. 
Nor maß, um Temperatorktmstanx xa erreiehm, mindestens 3 Minutm gesdiwnngen 
wordon, wie der Vortragende bei dieser Fahrt feststellte. — An der oberen Grense des 
unteren Wfdkeniih'cres. wo zwei vrrsrhii'den dichte Luftschichten relativ scharf gegen- 
einander abgegrenzt übereinander lagerten, zeigte der Hallon die Krscheinung des 
Schwimmens auf der unteren schwereren dieser Scliichten in ausgeprägter Weise. Inter- 
essant war wShrend dieser Fahrt auch noch eine ganz plötzliche Wolkenbildang rings 
um den Ballon, als sich dieser 11** in 2000 m, also 1100 m über dem ruhigen unteren 
W«»!k<>nmeer. schon "■ \ Stunden lang in dem Schatten eines tier oben erwähnten f'.irrus- 
wulken-Slreifens beluiul. Der Vorgang sah aus wie die Auslösung eines labilen Unter- 
kOhlnngszustandes. Zur AufklArong dieser Erscheinung hfttte vielleicht der selbst- 
registrierende Barothermohygrograph gate Dienste geleistet, weil er fortlaufende Auf- 
zeichnungen liefert. Die Fahr! endete nach 4' 'istiindiger Dauer mit einer aur)eror<lenlii< h 
sanften Landung in einer Hochwaldlichlung dos Höh en ki rchner Forstes, nur 17 kin 
SO vom Anfstlegsplatz entfernt 

Der V^ortrag zeigte, daß trotz scheinbairer Glcichartii^keit der Erscheinungen doch 
jeder Aufstieg wieder neu .\tiflauchendes bietet und zutn Teil f<"<selnde Iteobachtungen 
gestattet. Auch wur>le der Vortragende durch jjelcgenllich eingestreute launige Wen- 
dungen das Anregende der einzelnen Fahrten hervorzuheben. Die anerkennenden Bei- 
fallsäofierangen der Anwesenden standen im Einklang mit dem Dank, den der Vorsitzende 
zum Schlüsse aussprach. F.inc kurze Diskussion beschäftigte sich mit neobachluni.'en des 
Falles s< hwerer Gegenstände (hier gefüllte Weintlascbeii) aus großen Höhen auf Seellächen, 
mit Wolkenbildungei) u. a. K. N. 



Am 9. Dez. hat Herr KapitAn Spelterini auch im AogidNUfier Teids seinen bereits 
in Berlin mit so großem Beifall aafgenmnmenen Vortrag gehalten. 



Der Preis deti A.-C. Uéui'uui.s. Der Club hat bei dem Bildhauer Ducuiag eine 
«Ilegorische Statue im Wert von 9000 Francs fSr die Obcrfliegung der Pyronften in Auf- 
trag gegeben. Zum Wettbewerb haben sich bereits die Herren Tau! Ti ssandier vnd 
der (rraf de 1a Vaulx, sowie auch der (irat H. d'üultremunt, dessen Name schon 
viel veiäprccheiid auf das Ziel hinweist, gemeldet. S. 



Bibliographie und Literaturbericht. 

Handbuch der geogropllb^;hen Ortsbchtlmmung für (Jeographen und Forschungsreisende, 
von Dr. Adolf llarcuse, Frivatdozent a. d. Universität Berlin. 9>. 341 S. 
mit 54 Abbildungen im Text und 2 Sternkarten. Braunschweig 1906. Verl^ 

von F. Vieweg Ai: Snlin. 
Dies Handbuch behandelt im ersten Teil die ( ii uiullMgriire der astronomischen 
Geographie, im zweiten die rechnerischen Hilfsmittel zur geographischen Ortsbestimmung, 
im dritten die instrumentellen Hilfsmittel der geographischen Ortsbestimmung und im 
vierten und wichtigsten Teil die Melliotlen der geograpliischen Orlshestimnuing. Die 
gtflcklicbe Auswahl des Stoffs und die klare übersichtliche Darstellung der Materie wird 
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von Faehknten sehr antTkonnond iu rvorpchoben. fin Crteil, das für die von uns näher 
etngpsphenon Absriinitti' boslüligt werden kann. Xi( (i( jîeniigend gererlitfertipj erscheint 
in Teil III das lieiseitelassen «1er Helloxiun.sinstrumeiilc, abgesehen vom Libellenqna- 
dranten. Das Handbach wird besonders denen gute Dienste leisten, denen es, bei Ver* 
ineidung von Weil laufigkeiten, doch um ^riindliches Kindringen in die Halene su tun ist 
f!i -^Mni|f>rcs Interi'sse für l.uftschifTer bietet die in einem Anhang gegebene ein- 
gehende ii('s{iieo)iunj$ der geographischen Ortsbestimmung im Ballon mit Be- 
rücksichtigung der dabei xa verwendenden Instrumente und Methoden, und erläatert an 
Hand von Bestimmungen, die von Dr. A. Wegener vom aeronantisehen Observatorinm 
aiist-'efiihrt worden sind. Ks ergibt sich. dar> aslronomisrlie Ortsbesliininungon meist mit 
einer für den Zweck genügenden Genauigkeit auszuführen und namentHrh für länger 
dauernde Fahrten über geschlossener Wolkendecke von wesentlichem Nutzen für den 
Affronauten werden kiTnnen. Es kann hier darauf verzichtet werden, auf Einzelheiten 
einzugehen, da demnächst ein ausfOhrlichercr diesht i Ii. der Artikel von Dr. A. Wegener 
in dieser Zeilsrhriff erscheinen wird. Fs sei nm h Im merkt, daf» dem Handhiioh von 
Marcuäc abgekürzte Tafeln der .Merkaturtunklion zu bc»{Uemem schnellem Berechnen der 
Ortst»eslimmang<>n im Ballon beiee^reben sind. de Q. 

Glubos orerleoh libros pruvistos de euwara de aire de. par Don Francisco de l'aula 
llojas, capitan de ingenicros. Madrid 1905, gr. 8^ 96 S. (spanisch). Hit 6 Fig. 
im Text. 

l'nler dim gmanntt n Titel hat unser geschätzter Korrespondt'nl an der apanisrlien 
Luftschülerablcilung in (Guadalajara eine ausführliche Studie über die Verwendung des 
Ballonots bei Freiballons und dessen Bedeutung für Dauerfahrten verOlfentlidbt. Er 
bespricht zunichst die bekannten Schwierigkeiten, die sich bei gewöhnlichen Ballons 

t r:* li'-n. sobald es auf Dauerfahrten abgesehen ist, beschreibt dann, auf Meusnier 
/.uriickgehond, die verschi(H|i<non \ «ir^'cschla^ii-in'ii llaIlon<'ttyp«'n und eri>rtort. innerhalb 
welcher Zone sich ein mit üailonel verselieiier Ballon zu halten hat, »md wie sich das 
Mandvrieren mit einem solchen Ballon gestaltet. Femer bespricht der Verfasser die 
mit dem Ballonel zu erreirhendc Hallastersparnis. das Volnrnen, das ein Balloncl haben 
muf». und kommt sehliePlich auf die Versuche zurück, die liHi:5 in Krankreich mit ent- 
sprechend ausgerüsteten liallons angeäteilt worden sind. Er kommt zum Schlul«, daß 
die Anbringuni; des Rallonels einen erheblichen Fortschritt bedentet und daß sich, nach- 
dejn die gegenwäri igen Versuche noch /.u einigen Verbesserungen gefOhrt haben werden, 
der Gebrauch solcher Ballons mehr und mehr einbürgern wird. de Q. 

Ergebnisse irr Arbeiten an AerenratifH'hen 4lbservntoriiin, 1. Janaar t903 bis 31. De* 
zember i90i. Von R. Assmann und A. Berson. Berlin 1906, gr. 4*. 189 S. 

F,s ist (Iii" drille Puhüka'i n d.'s Aeronautischen Observatoriums, die hier vor- 
Uegl, und ;<ugleirli die ictzte. die unter den .\iisi.izicn des Kgl. Preuf>. Meleorolog. In- 
stituts erM'hemt; denn wie bekannt, bildet das «Kgl. Aeronaut. (Jbser^'atorium Lindenberg> 
seit 1. April eine eigene Institution. Wie der einleitende Bcridit sagt, ist wihrend der 
zwei Jahre lOOH und l!»oi kein Tag ohne erfolgreichen Anfstieg geblieben, ein Ertrf Imi?, 
das ebensosehr für die Zweckmäßigkeit iler Kinriehlungen. wie für dris Gcsrhirk und 
diu Knerjiie der ausführenden Beamten des Observatoriums spricht, besonders wenn man, 
wie der Ref., alle die dabei auftretenden Schwierigkeiten kennt. In zwei Dritteln der 
Fiil! - wurden Drachr-naufstiego ausgefidirt. während bei ungenügender Luftbewegung der 
Dl ir!n iilnl!r)n auslu lfrii mu!-le. .\n den intt-rnaf ic .(ial< n Terminen und lu i einigen andern 
Anlässen wurden lieraannte und unbemannte Hallonaufslioge veranslallel. Einige Fahrten, 
die besonders lulteleklrischen oder physiologisch«^ Zwecken dienten, sind besondere 
bemerkenswert. 
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Die nûltlero Hubo der Urachenaufstiege an Jahre 1903 betrug 2014 m, iii) Juhre 1904 
24S8in; die entsprechenden Maxiinalhöhen 4596 m und SlOOm. Weder am Drachen- 

inaterial noch an den Inslmmenton wurden wesentliche Verändpfuiij^en vofgenommen* 
Daß mit dt-r Zeit die crroichlen Mclheii iininer trn>rr>r werden, rührt von zunehmender 
Übong des Personals und entsprechend besserer Ausnutzung der Hiilsmittol her. Die 
mdglidut vollständige DarsteQung der Ergebnisse so vieler Aufstiege auf verhAItnisiiiißig 
beschränktem Raum bildete eine nicht lachte Aufgabe, die in vonUglicher Weise gelöst 
ist. I'm-I allen Aufstie<;en sind die Werlo für Tcuiporntur und Kciirhti^'kcit für diesrllicn 
Ilohenstufen (2lX)m. o<KJnj, lOOOm, IfriK) m, 2000 in. iôOO m. HtJt«.» ni ctr.i angesehen, ent- 
weder für den Aufstieg oder den Abstieg, samt den entsprechenden Zeitangaben. Be- 
sondere Punkte (Inversionen, Isothermien) sind in dm Anmerkungen verzeichnet, ebenso 
Äriilenin^en. die im Verlauf des Aufstiegs eingi treten sind. In den Anmerkungen ündeU' 
s\c\\ auch Angaben über die allgemeinen Willi riin«."-:» r^clieinunuen. Ht>\vidkun<: etc. 1) 
tunc solche Durhtelluiig erlaubt eine bequeme Vcrglcichuni; der verschiedenen Aufstiege 
und ist überhaupt übersichtlich und wenig umfangreich, setzt aber eine vorhergehende 
sehr sorgfälti;: H irbeitung voraus. Ks ist auch um so erfreuliclier, daß das wertvolle 
Mat'M-ia! so s( linell dem wiss'^nsi h il llu'lt.Mi l'uhlikinti zu^än^lich gemacht wird. Die 
ernsthafte und gründliche Arbeitsweise, die am Aeronautuschen übservaloriuin gepflegt 
wird und die anch hier zu Tage tritt, verdiente mancherorts bei analogen Arbeiten zum 
Musler [lenomnien zu werden. Was das Arbeitsprogramm betrifft, ist zu wünsclien, daß 
n»']'! II licii regelmäf?i;'rii t.'i^lir'hen Aufstie^'ert ilie Vi<rzif.'licli>', vieNeiii';!- Au-statttin'.: des 
Ub^e^vutoriums auch fernerlan mehr und mehr verwendet werde zum :>tuiliuin euuelner 
bestimmter Fragen, deren Beantwortung nur durch ein zieUiewnfites Konzentrieren aller 
•xperiroentellen Uittcl geschehen kann. Es scheint selbst denkbar, daß die Entwicklung 
dieses zweiten Pro;;raminpunkles iiöti^jenfaHes auf Kosten <les e>-;toii -elii lieii tliirfto. 

Wissenschaftliche Uiitersiuhunjien zu bieten, i^f nieht der Zvve( k der vorliej;enden 
Wröirenliichung. Immerhin ist in den Teni perai urnn 1 1 ein und E.\ tremen für Höhen- 
slofen von 500 m zu 500 m, fOr die einzelnen Monate und fUr die Jahreszeilen eine Zu- 
sammenstellung gegeben, die nnroittelbares Interesse bietet und von den mittleren Tem- 
peraturverhältnisson bis 3000 m ein sehr /uverliissigcs Hild ;;iht. IJemerkenswert ist 
besonders, daß sich die im Vergleich zu (Jebirgsbe<ibaclitungen geringere Tem^ieralur- 
abnahme in der freien Atmosphäre neuerdings zu bestätigen scheint. — MOge das Material 
dieses wertvollen Bandes noch manigfache Bearbeitung zur Mehrung unserer Kenntnisse 
finden. de Q. 

Jean Ingen-Honsa. 

In \r. "iJ- des .Iahr;.'angs 1005 der Wiener klinischen Wochenschrift veröffentlicht 
l>r. phii. et med. Hermann v. Sciiröller einen Aufsatz iilier .lean Injren-Housz il730 
bi» 1799;, des Begründers der Üauerstuntlierapie, die ja in der SuuerstulVinbalatiun auf 
dem Gebiet der Hochfahrten eine so wichtige Rolle spielt. S. 



Nachrichten. 
Deutscher Lufischiffer-Verband. 

WelfawsstelluMir In Mailuiul. Das Koimt' der aeron,iutis< hin Wettbewerbe in 
Mailand bittet uns unter dein 10. Januar liKiC um nachfolgende Alilteilung: 

1. Eine Entschädigung von 20 Lires fOr je volle 100 Kilometer wird fOr 

*> Es mit nni anf, daS hierbei hft nie «Ii«* ZarrirMnnir der Wnlken, und die n>1at!v« Gcnehwindiir- 

kriX giir njf .iiipegohcn wird; di>'><' v<>rliüllni.-mäDi;.' Iii zu In- •li.i. hN n t' n Kli iii' iil - u iri ii .iIi r v>'ii 
p-oûcr lS«iieutuns (Ar die KcunUiin der Jeweiligen Verh^ltui»«e der freien Atmo.-idiure. derail t^rlVlr^clJU1l{; 
doch der alleiniga Zweck ailor Miellen Anfatiege ist Bei diceein AnlaO »ei ancii bemerlct, daB di« zu MIO* 
\. rHiändrii^H II führende Bczeirbnanic CiimnlnRtralns (Cn-Sir), dii> in der nvuen inleroalioiialcn Welken» 
klaKSifikalioo «eit 10 Jahren ganx getilgt ist, wobl beüscr aurgegeben wflrJc. 

10 

litustr. Aarouut. Mittetl. X. Jahrg. 
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ji^den Ballon hfzahlt. (1er ans einem fronulen I.andf- kommt und an einer 
oder mehreren Wettfahrten liKHi teilgenoinnien hat. Als Entfernung wird 
die kürzeste Eisenbalnilinie von Mftiland ans bi« mm Wohnort* des E^fen» 
lümors geraclinet. 
2. Di»' Entsfhädi^iiTiK \vi!<] nichl lu'zaliU .■iiirMTlirin) Europas, 
o. Die Bezahlung erfolgt nach der latsächhchen Abfahrt des Uallons bei einem 
Wettfli^en tind nadi Vorlage der Dokumente, die den Transport des Balloos 
von dem Wohnort der Bigenttimer auf der Eisenbahn wirklich naehweiaeiL 
4. Jedor Hallon wird die nc/ahlnnî: der Knlscli5dij;un;i nur einmal erhalten 
für alle Wottfliige, die llXHi slalllindrn und an denen er teilgenuimnen hat. 
Die Entschädigung wird als eine besondere Vergütung für den hulloneigentüiner 
angesehen und sdtaltet fQr den Em[)ninger nicht die anderen Erleichterungen und Pieis> 
ermäßijiunjjen für den Transporttarif in Italien oder anderswo aus und dir r k jeden 
Teilnehmer an Wi'ttbfwerb' n nilcr für dir Ausstrürr. die zn iins<'rf'r AnsstcIInnj: koraiuen 
oder sich an derselben mit ihrem Material beteiligen, angeordneten iievorzuguiigen. 
Der General-Schriftführer: Der Präsident: J. Celoria. 

Der Schriftfllhrer: C. Basaeggio. 
Zar Bekanntgabe an sämtliche Mitglieder des Deutschen Laftschiffcr-Verhandes. 

Moedebeck, SchriflTObrer d. D. L.-V. 



Der Versuch des Grafen v. Zeppelin am 17. Januar 1906. 

Um allen Zweifeln ul>er den Versueh vom 17. Januar und über die Gründe der 
nnbeabsiehtigten Landung des Zeppetinschen Luftschiffes bei Kislech im Allglu vor* 

aubeugen, sei vor dem Erscheinen eines aulhentisclien Rerichtes nachfolgendes bemerkt: 

1. Die Landung' dos langen starren IJallnus i<t ohne incnscldiche Hilfe zum wider 
Erwarten gut vonslatten gegangen, sudaß nacli dieser Hinsicht die auch von uns geteilten 
Befürchtungen Ober die Landung des starren Ballonsystems ganz wesentlich herab- 
gemindert worden sind. 

Die Ursaclu'n der Zerstdrung des Raues liegen nach allen, Augenzeugen lediglieh 
in dem in der Narlit vom 17. zum 18. Januar eiiiKelrctonen orkanartigen Sturm. 

2. Das Versagen der Moture ist lediglich durch das iStainpfen des LuftscIiilTes ver* 
nrsacht worden. Die Eigengeschwindigkeit war für den Ballonkörper eine za große; c* 
fehlten ihm für du^s« l))e die von Renard empfohlenen und von Lebaady angewandten 

«empennapo d. Ii. diT Tauhi iT-cliwanz. 

Infolge des Stampfens traten starke Heibungen und Kleinmungen im Hadgetriebe 
ein. die Motore liefen sich heiß und versagten schließlich. 

Gerade das starre Ballonsystem erleichtert aber das Anbringen derartiger grofier 
horizontaler Schwanzflächen in hervorragender Weise. Es ist dem Prallsystem darin 
bedeutend überlegen und man darf auch der Meiunnt; des Grafen v, Zeppelin, daß damit 
größere Geschwindigkeiten zu erreichen sind, im Grunde genommen vollständig recht geben. 

Der leider mit der Zerstörung des Luftschiffes abgelaufene Versuch vom 17. Januar 
hat noch weitere lehrreiche Erfahrungen gezeitigt, deren eingeh^e Darlegnag wir einer 
mehr ein^owoihten Fedor idicrlasscn müssen. 

Hotten wir, daß die in der Presse verbreiteten Nachrichten von der Mutlosigkeit 
des Grafen v. Zeppelin, seine Arbeiten fortzusetzen, einer übereilten Niedergeschlagenheit 
entsprungen sind, daft sich vielmehr edle Helfer finden werden, um die emante Herstellung 
des so lehrreichen aeronantischen Baues zn sichern und zu fördern. 
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Bericht des Qrafen v. Zeppelin Uber die Fahrt mit seinem Fiugsohiff 

am 17. Januar 1906. 

Es wehte schwacher Südwind, als einigt' Kilomcler südlicli von Manzell die Fc^iseln 
gelöst wurden, welche das FlugscliitT mit einem Floß verbanden. Durch verschiedene 
Untehen liftU» es nach dem Abwiegen an Auftrieb fiber das gewollte Maß zogenommen, 
weshalb es sieb bis zu einer Hdhe von Über 460 Meter fiber den See erhob. Als die 
Schrauben in Gang gesetzt waren, lief das Fahrzeug schnell gejien den Wind an. Um 
den weiten uberen Teil de^ Sees zu erreichen, nahm icii die Hichtung nach Südost 
wodurch die Fahrt quer zur Bewegung der Luft ging. Da ich diese als schwach kannte, 
glaubte ich, meine Aufmerksamkeit eine Weile gefahrlos der noch nicht genügend erlonten 
Überwindung der Schwankungen in der Längsrichtung des FahrzengH zuwenden znkdnneu. 
Doch scli" lia!'l '„'ewafirte ich. dal^ ich Friedri' hphafen sclion zu nalio ^'i-kommen war. um 
noch, ehe es erreicht werden mußte, auf den See niedergehen zu können. Ks war mir 
entgangen, dafi ich in der HOhe in eine sehr starke südwestliche Luftströmung eingetreten 
war. Ich lenkte nnn «rieder dem See zn; aber nnr solange die Richtung des Flagschiffs 
dem Wind gerade entgegen war. blieb das Flugschiff fast unbeweglich über derselben 
Stelle dt s Erdbodens stehen. Diese .Moniente ließen sich nicht festhalten, weil mir noch 
die dazu erforderliche Übung fehlte und ich daher stets nach der einen oder anderen 
Seite ttbersehwenkte. Utte ich mich noch über dem See befanden, so würde ich in die 
untere, sehwache Luftstiimiung hinuntergestiegen sein, in welcher ich mich beliebig be- 
wegen konnte, ('her Land wagte ich das nicht, weil idi nor Ii ki :ne genügende Erfabrung 
in der Anwendung der Mittel besitze, um die eingeleitete tiewegung wieder zu stoppen, 
bevor die Erde getroffen wird. 

Während der Steaermanöver traten nun mehrere kleine Störungen ein, welche zu 
vorübergehender Stoppung des einen und dann auch des anderen Motors genOtigt hatten; 
auch versa-^te ein Steuer den Dienst. 

Unter diesen Umständen mußte ich mich mich zur Landung entschließen, und 
zwar — wiederum wegen mangelnder Erfahrung — ohne Anwendung von Maschinenkraft 
Die Landung vollzog sich, obgleich der Anker in dem gefrorenen Boden nicht faßte — 
wie icli es immer vorausgesagt hatte — , durchaus sanft und olinc die geringste Be- 
schädigung des Fahrzeugs. Wäre sie an einem zur Einplangnahme und Bergung des- 
selben vorbereitetem Platze erfolgt, so würden auch die später durch den Sturm zugefügten 
schweren Beschädigungen nicht eingetreten sein. 

Der aemiiMittadM 0«rdon«Benelt«Pnls. 

Wie bereits auf dem Gebiete der Kraftwagen, so hat Oordon-Benett, der welt- 
bekannte Besitzer des «New-York Herald», um die Weilerentwicki^hmg der Lult- 
scliilTahrt zu fördern, ein <object d'art de 12.500 fran<s> als Wanderpreis und außer- 
dem 12Ô00 Franken in bar für den endgültigen Steg gestiftet. Der Wettbewerb 
wird darch die Internationale Aeronautische Vereinigimg organisiert werden; die Nennungen 
und Einsätze nimmt der Aéro-Qob entgegen, der auch die (Jualiflkation der Bewerber 
prüfen wird. Die Konkurrenz wird sowohl für Kugelballons, als auch für lenkbare in 
der ürüße von tKH) bis 2200 cbin offen sein. Für die lenkbaren ist H-Füllung zu ver- 
wenden. Von den Einzahlungen sollen dem Ersten 60, dem Zweiten SO, dem Dritten 
90 Prozent zufallen, der dauernde Besitz des Gordon-Benett-Pr^ses Mlbst hängt von 
einem dreimaligen Siet: a!> Nur Angehörige von Vereinen, die der F. A. 1. angehören, 
werden zum Wettbewerb zugelassen werden. Die Einzelheiten \verdcn noch bekannt 
gegeben. 

Von diesem löblichen Vorgehen Gordon-Benetta wird nicht nur die sportliekey 
sondern ynHA noch mehr die eigentliche Flngschiffahrt weitere Forderung erfahren. 

a 
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BNllonphotograpUe. 

Die Jary des ersten vom «Aéronautique-Club de France» veranstalteten inter- 
nationalen Wettbewerbes auf dem G<-biet di r Ballcjnphotographie hat dem Hauptniami 

Hiirtol in Riesa r.wri sülnrnf Mj-iiaiü'ti (]<}i\ d»' In villf di- Paris iiihI ii<>r Société 
Fniiuaise de IMiotograplii») und (l<m Haron KiMirad v. Ilussu» in Müiichea eine 
bronzene (prix du Conseil général de la Seine) zuerkannt. S. 



^ monument des aèrMwntfs du ^iège.** 

Am 14. Januar ist bei der Porte des Ternes in dem Pariser Vorort Neuilly-sur-Seine 
das durch den Aéro*Clnb zur Erinnenini; an die LuriscIiifTer, welche sich bei dur Be* 

lafieniiijj von Paris lu-rvor^ielan haben, dem Iiekannten HiMliain r Barduddi in Auftrag 
gegebene Denkmal in Gegenwart des krie. siMjiiisters feierlich eiilhUllt wurden. 6. 



Aeru-Club of AmoricH. in Newynrk Adr. 7.');^ fillli Avenue) hat sich ein Verein 
obigen Namens aus dem « AuloinolnUc-Club ol Auiencii> eiilwiikcll, welcher zurzeit vom 
IS. bis 20. Januar eine Ausstellung mit der Automobilausslcllong zusammen organi- 
siert hat 

Wir lii unifM-n mit Freuden das Knlsti h- ii dieses ersten (ransozeanisrlien l.ufl- 
scIiilTervereins und holïen, daf> er ein weiteres mitzliches i'land für die Förderung der 
Lnftschiffahrl bilden wird. 9 



Wafhablge Fkhrt. 

.\us XiMTjork \vird von der wa't; l> a I s i g'e n I'ahrl eines jnnüen AnnTikancrs 
namens llauiilton beruiitet. liamdton liai aus Üamhusrohr und Leinwand ein (îestell 
hergestellt, das einem Drachen ähnlich sieht. Dieses Gestell brachte er an Deck eines 
SeJileppers im Hudsonihitt. Er selbst setzte sich in ein aus Stricken und Klavierdraht 
bestehendes, in dein rjeslel! an;;ebrarhtes Netz. Al.s der I'nmpfer mit voller Danipf- 
kraft fuhr und ein starker Wind das Schill von vorne traf. In-!,' der merkwürdige i,uft- 
schiffer die Verbimlunjj mit dem Deck und der Kasten fuhr mit ihm m die Luit. Km 
dünnes Seil hielt ihn am Dampfer fest. Das Gestell schlag in der Luft gewaltige Bogen, 
wie ein Drac lie. der sich überschlagen will. Wenn sich das Gestell nach reehls neigte, 
sah man llaiiiillon nacli links sprin^'en, um das G!«i( h w i« lit v, it der hii/ustellen. Der 
Dampfer sah sich schließlich genötigt, wegen eines seine Fuhrhnie kreuzenden Schifls 
langsamer za fahren, und dies hatte zur Folge, daß sich das Gestell überschlug Hamilton, 
der halb ertrunken aus dorn Wasser geholt wurde, bat die Absicht, die Fahrt zu wieder* 
holen. 

Nach i'iner anderen Version soll es sogar eme Miß lluinilion gewesen sein!? 
Wir bringen diese Nachricht mit allem Vorbehalt. 



Patentberiebt wegen Banmmangels in nächster Nummer. 



Die Redaktion hält sich nicht für verantwortlich für den wisseuschaftUcken 
Inhalt der mit Namen versehenen Artikel. 

MNU Saekt« vorbehalten; ieilneise jêuszùge nur mit Quellenangabe gestattti. 



Digitized by Google 



miustriertc ;fïeronautische Jnîitteilungen. 





X. Jahrgang. 




3. Haft. 



Aeronautik. 



Die Tage mit für Motorballons günstigem Wetter. 

Durch dio neueren Versuche Graf ZfpppHtis auf dem Bddpnsee und durch 
Abhandlungen und Vorträjre wio den des Hauptniunn v. Kehler im HerUner 
Verein für Luftschiiïahrt über die französischen lenkbaren Hallons ist die 
Frage des it ukbaren oder Molorballons auch bei uns dem alljjemcirien V^;r- 
sländnis näher gebracht worden. Wir kennen durch diese Experimente und 
VortrSge heute wAa wohl die Leistungen, die die Technik auf dem Gebiete 
der Luftschiffahrt zustande gebracht hat, und vermögen wohl auch soviel 
ta erfcennm, dafi die eireiditen Resultate — 11 mps Eigengeschwindigkeit 
bei dem Lehaodyschen Ballon, und 8—9 bei dem Santos Dumonts — nur 
unter unverhSltnismäßig großer Steigerung der Kräfte , nennenswert erhöht 
weiden können. 

Da dürfte es denn wohl von Interesse sein, zu erfahren, wie oft man 
mit einem Motorballon der angegebenen Eigengeschwindigkeit wird aus- 
kommen können, oder wie oft die Windgeschwindigkeit in der Alinusphäre 
zu hoch und wann sie gering genug ist. 

Ich habe zu diesem Zweck ans den Heobachtungen des Kgl. Aero- 
nautischen Obbervatoriuuis die Angaben über den Wind in der Höhe von 
500 m für die Jahre 1903, 1904 und 190Ö ausgezogen und ausammen- 
gestellL 

För andere Aufstiegsorte möge man berQdtsichtigen, dafi die Wind- 
geschwindigkeit mit der Annäherung an die See langsam zu- und mit der 
Eotfemung langsam abnimmt. 

Die Tage, an welchen Windgeschwindigkeiten von ^ 15 mps be- 
obachtet werden, fallen für Molorballonfahrten auch dann fort, wenn CS 
gelingen sollte, die Leistung des Ballons ganz aunerordentlicli zu steigern, — 
man erwäge nur, daß man ungelahr die Kraifl verdoppeln muU, um von 
U auf 15 mps Geschwindigkeit zu koiiuncn. 

Es könnte \'erwiindernng erregen, daß ich die Stufe von r)U<\ und 
nicht 200 rn gewählt habe, während doch die vorhandenen Mulorballon^ 
vorwiegend in letzterer Höhe gefahren sind. Dies geschah, weil die Registrie- 
rungen von 200 m etwas unsicher und lückenhaft sind, infolge der Ungleich- 
mSfiigkeit der Luftbewegong. 

In aoo m Hohe ist im allgemeinen die Windgeschwindigkeit geringer 
als in 500, aber sie ist auch mit mehr Wirbel- und Vertikalbcwegungen 
verbunden, wie Drachen und Ballonaufstiege in gleicher Weise gelehrt 

nimfr. Amunt. MitteO. X. Jahrg. 11 
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haben. Wenn daher auch die Zahlenangaben für 2<)0 m günstiger aussehen 
würden als für 600, so darf man sich hierdurch nichl tfiusdien lassen^ 
denn die Erschwerung der Statik des Ballons geht aus ihnra nicht henror,- 
auch ist der Unterschied im Winddruck nicht so groß, wie in der Ge- 
schwindigkeit dieser Stufen und endlich tritt gerade bei geringen Wind- 
geschwindigkeiten von ^ 6 mps kein nennenswerter Untersdiied in der Ge- 
schwindi^ikeit zwisclien 200 und 500 m ein. 

Zwischen 50(i und löfX) m endlicli, um aut-h gröfJere Höhen kurz zu 
chnrakterisieron. bleibt nach den Feststellungen in < Wiss-Luftfahrten > der 
Winddruck konslanl. 

Zahl der Tage mit Windgeschwindigkeit ^tö, ^10, ^6, ^3 mps. 

1903 





Jan. 


Febr. 


März 


Aiml 


Mai 


Juni 


Juli 


Aug. 




Okt. 


Nov. 


Dez. 




a 


1 J 




6 


1 


I 


0 


<i 




1 • 

U 


VI 


\) 




13 


4 /"V 

10 


1 1) 


20 


28 


29 


.SO 


19 


21 


19 


18 


2/ 




f 

Î 


>> 

3 


10 


11 


17 


18 


13 


8 


14 


7 


9 


13 






4 

1 


•> 
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ü 


IJ 


10 


8 


4 


9 
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* 
4 


5 


• 
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1 
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6 




21 


18 


26 


22 


2 5 


23 


30 


2() 


29 


19 


18 


15 




11 
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13 


8 


15 


13 


2() 


19 


23 


12 


11 


6 




4 


3 


7 


3 


7 


5 


17 


9 


8 


() 


10 


4 
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^15 
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1 


1 


0 


1 
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2 




7 


8 


14 


410 


12 


15 


21 


25 


29 


29 


30 


27 


20 


23 


16 


15 


<.iy 


i 


<J 


IS 


9 


20 


25 


1 Î 


16 


10 


6 


8 


9 


^3 


1 


1 


10 


ü 


15 


13 


9 


8 


5 


4 


4 


3 










Mittel 1903, 1904 und 1905. 












Jan. 


Febr. 


MSrz 


April 


Mai 


Juni 


Juli 




Sept. 


0kl. 


Nov. 


Dez. 




7 


i 


0 


r 


1 


1 


0 


Î 


9 


6 


8 


/ 




in 


1 5 


21 




27 


27 


30 


24 


23 


20 


17 


19 




() 


Ii 


14 


7 


17 


19 


18 


l'f 


16 


8 


9 


9 


«3 


2 


2 


7 


5 


10 


9 


11 


7 


7 


4 


6 


4 



Zu den Tabellen .sei noch folfrendes Ix'tnorkt: Die Draclion und Ballon- 
aufstiege ^ind verwiegend in den ei?;t<'n V'orniillagsstunden gemacht, in 
welchen, wenigstens itn Herbst, Winter und Frülijalir, die tägliche Periode 
des Windes nocii tdclit erloschen ist. Itn Laufe des Morgens nimmt die 
Geschwindigkeit in 500 m langsam ab, um bei Sonnenuntergang wieder zu 
wachsen; mau wird also mitten am Tage in 500 m im allgemeinen eine 
etwas niedrigere Geschwindigkeit beobachten. 



*) An 10 Tatten > üO mps. 
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Nicht berücksichtigt sind ferner die Böen, welche das Resultat in ent- 
gegengesetzter Richtung beeinflussen. Hinen weicht man mit einem Drachen- 
aufstieg gerne aus, durch Beschleunigung desselben, oder indem man ihii 
etwas später beginnt. Kurl Wegener. 

Übungen des Preußischen Luftschiffer-Bataillons bei Thorn. 

Alljälirlich rücken mehrere Abteilungen der Berliner I.iiftschinVrtruppi' auf ver- 
schiedene Triippenübungs- und Schießplätze des deutschen Reiches, um dort dif von 
den verschiedensten WafTen der Armoe kommandierten Ofliziere im Beobachtungsdienst 
gegen größere Truppenkörper und zur Beobachtung der Wirkung des Artilleriefeuers 
auszubilden. 

Eine solche mehrwöclientliche i bung fan«! in diesem Jalire unter mehreren anderen 
auch auf dem Fußartillericschießplalze und dem Gelände westlich der Weichsel statt. 





«Hier Station Erdelt (Cbermiltching einer lelcjih. MoMnint vom Ballon aus SOO m Hohe.) 
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Oer Auf>tie|i des Fe«.HeI>Uraclienl>ulloiia bcgiaot, nachJcm daa lUltekabcl am W'indcwagcn befestigt iat. 




D«r Fesselballon in einer Jiöbe von 800 Motom. 
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Die Bilder in der heutigen Nummer haben verschi<Mlrni' Momente des Dienstes 
der LuftschifTer-Abteiiung festgehalten, die wohl allgemeinerer Aufmerksamkeit wert sind. 

Interessant ist bei den Aufnahmen zum Beispiel die Art und Weise, in welcher 
man neuerdings wieder das «Einholen, des Ballons bewerkstelli^îl, wenn bei längeren 
Übungen die Kräfte der Mannschaft mögliclist geschont werden sollen. 




Die langsam«» Kinholun(; dos Bations auf clirncm Terrain ilurch einen bespannten Vonlerwagon. 

Eis wird dann eine größere Holle, dii- sogenannte «Gleitrolle» über das Kabel 
gelegt und mittels starker Taue an den abgeprotzten Vorderwagon irgend eines Fahr- 
zeuges, z. B. des stets in der Nähe des Ballons befindlichen Gerätewagens, befestigt. 
Der Vorderwagen wird mit 6 Pferden bespannt, welche nun meist in der Windrichtung 
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sich forlbewogen und «ladurcli das Kabel allmählich zur Erde niederholen. Die Mann- 
schaften können dann ohne jede Kraftanstrengung neben dem Fahrzeuge hermarschieren 
und haben nur n<)tig. veririillelsl anderer Leinen dafür zu tsorgen, dal^ nicht durch einen 
plützlirhen seilli»heii Windstoß der ab^tprolzle Wagen umgeworfen wird. 




Die Ktnholiiiig ili's nullonH auf liütrfli];rm T<>rriiin. wnlx-j <|n(i llalt<'kabcl vom Wu^cn ui>x um n&umo 

p»'/i>i:>'n wird, 




Kuli('|tiiiiB(! (Irr Ileilii-nuii^MiiannAchaftcn. wühr<>nd der Ballon hoch slchl. 

Eine andere Art dcH Einholen» zeigt das Bild, auf dem nx'hrere Bäume sichtbar 
sind. Wenn nämlich aus Baummangel bei ungangbarem Gelände oder zur Vermeidung 
von FlurL-iliailiii wenig Platz an der |{allnnwinde verfügbar ist, wird die «Gleitrolle» 
nur durrli Maiitiscliaften besetzt und das Kabel allmählich mehrfach um verschiedene 
Bäume herumgi-le^i, also gewissernuiAen herumgespuit, solange, bis der Ballon zur Erde 
herunter gckoinnjen ist. Bei dieser Kiiiholmethode muß an den Baumen von den Mann- 
scbaftt-n atif^'epaßt weiden, ilaf- das Kabel nicht an den Bäumen hoch- und eventuell 
sogar ganz ab^iltitet, weil dann nii lit nur Mannscliaften verletzt werden können, sondern 
auch durch den plötzlichen Bruch da.s Kabel abreif^cn kann. 
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Weil dio Mannschaft der LuflschilTer-Ableiliing meist, tim die IJhungszcil außerhalb 
der Garnison itiögUchst auszunutzen, von früh bis spät im Dienste stehen und dabei 
von ihrer sorgfjUtigen Bedienung die Sicherheit des ganzen lielriebes und damit der 
Iti'obachter im Korbe abhängt, wird jeder Augenblick der Ruhe dazu benutzt, die Leute 
sich — trockenes Wetter vorausgesetzt — }iinle<;en zu lassen. Wir sehen auf dem 
einen Bilde daher die Mannschaft auf der Erde liegen«! und nur am Windewagen steht 
ein Unteroffizier und ein Mann zur Überwachung der Mascliinerie. Da die Leute in 
unmittelbarer Nähe liegen, kann auf gegebenes Kommando der Ballon sofort eingeholt 
werden. 




Orr LuRballon wird nach beendeter Tagcsübunj; am Kritbodon verankert und mit Sandsäiken beschwert 



r 




Die Gosentlceruuf de« Uallonn nach ÜITneti ilcr Entleorung«öffnung durch NiederJrackcn durch 

Mannscbuften. 



Nach beendigter Tagesübung wird der Ballon am Krdboden verankert, damit dio 
teure Wasserstorfgasfüllung mürr]ichst ausgenutzt wird. An 100 ^^ands:tcke ziehen ihn 
bis dicht auf die Erde, damit der Wind nicht unterfassen kann. Außerdem sind die 
Halleleinen usw. mit starken Holzpfählen fest verankert. Ein Entleeren (iridet meist nur 
statt, wenn die Tragfähigkeit des Gases nach eini(^en Ta;;en nachgelassen hat. S. 

38= 
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Aeronautische Meteorologie und Physik der Atmosphäre. 

Metoorologisohe Drachentteiion am Bodantee. 



Das Znstandekommeii di«ser Slatbn, di« durch Württemberg, unter Beteiligung 
des Reichs, Bayerns, Badens und Elsafi-Lothringens an den Kosten, eingerichtet worden 

und am J. Januar l!W)7 in Tätigkeit treten soll, ist nnnniolir erfreulicher Weise gesichert. 
Dil- «Soliwäbisrhf Chronik^ entnimmt einer aoT die Krricbtang dieser Station bezüglichen 
Denkschrift folgende Angaben: 

«Die Erforschung der Aber die Verlnderungen in der Atmosphäre lierrsdienden 
Gesetse hat in den letzten Jahrzehnten dadurch wichtige Fortsehritte gemacht, dafi man die 
instrumenteilen nieteorol<)«isrhen Beobachtungen von der Erdoberfläche auf die Schichten 
dor freien Almosphäre ausdehnte. Dies wurde ermt">?licht durch die Benützung: von 
Ballons, beiiiannten und Registrierballons, freien und Fesselballons, von welchen diu be- 
mannten Ballons bis zu 10000 m, die unbemannten Ballons mit selbsttätigen Registrier^ 
apparaten bis zu 24000 m H5he erreichten. Bin pratttiseher Gewinn kann nun aber von 
der Erforschung der freien Atmosphäre nur dann erlinfTt werden, wenn sie rcgehnäßi-^ 
und ?;ys(t>njatisrh betrieben wird. Kür einen rejielmäiiigen Dienst zur Erforschimg d« r 
untersten 3ÜLKJ ux, zeitweilig bis zu MMO und ötMK) m, eignen sich die Aufstiege mcleuro- 
logischer Drachen, mit denen innerhalb weniger Stunden Aufschriebe der mit den 
Drachen emporgehobenen Hegislrierinstrumente über Temperatur und Feuchtigkeit aller 
durchflogenen Srlnchten lü-rahgeholt werden können. D;i :ti diesen tieferen Atmosphären- 
srliichten bis zu öCMWJ m haiiptsäclilich die Wolkenbilduniien sich abspielen, so ist die 
regelmäßige Erforschung gerade dieser Schichten von besonderer Wichtigkeit für die 
Witterungskunde. Am zweckmäßigsten ist die Beohaehtung zu Wasser, vom Bord eines 
Motoi Ixiots oder eines rasch fahrenden Dampfers aus. Durch eine große Zahl von 
Viirveisuchen, welche der S1 rar»!»!!!-.'!-!- Meteorologe Professor Dr. Hergosell in den .lahren 
19()2 und 1903 auf dem Uodeii^ee unge.stelll*) und welche er auf dem Miltelmeer und dem 
atlantischen Ozean forlgesetzt hat, ist die Technik dieser Beobachtungsart ausgebildet 
worden. Der große Vorteil ist hier, daß der Beobaditer von der Stärke des Windes fast 
ganz unabhängig ist. Die Wahl einer Wasserfläche empfiehlt sich namentlich auch aus 
dem Grund, weil es im Deutselieii Reieli nur an ganz wenigen Plätzen, in Siiddeiilsch- 
land fast nirgends möglich sein würde, ein genügend großes freies Feld für Drachen- 
beobachtungen auf dem Lande zu finden, und all^Kthalben Wälder, Gebäude, Telegraphen* 
und Telephtmleitungen, Kulturen, fließende und stehende Gewässer das Aufsteigen und 
das Einliolen der an langem Draht kilometerweit entfernten Drarlien verhindern oder 
erschweren würden Auf der Seefläche fallen solche Störungen und die Fälle der Be- 
schädii;ung iremden Eigentums fast ganz weg. Was den Bodensee im besonderen bo- 
triSl, so ist er aus dem Grund für atmosphärische Beobachtungen vorzugsweise geeignet, 
weil der Luftraum über ihm, seine Veränderlichkeit in bezug auf die Luftbewegung, 
Wärme und Feuchtigkeit ein gemeinsatiies Interesse für die Witlerungskiinde des ;;anzen, 
der Alpenkette. dieser enrnp.iisrhen Wetterselieide, ntirdlirli vorgelagerten Ländei Gebiets, 
in erster Linie der süddeutschen Staaten, bildet. Gerade die Faktoren, üie durch die 
Drachenaufstiege erkundet werden sollen, sind von grOßter Bedeutung fOr die Wetter- 
pro^inc^ IMe Sachverständigen sind darüber einig, daß diese Erforschung einen be- 
vir,;!eni.!en Foiischritl für die l''rkenntnis der voran^^ielitlirlien Wetterbildun^ darstellt, 
und daß man hutreii darf, durch die Drachenaufsliege zum Segen, insbesondere der Land- 
wirtschaft, wesentlich zuverlässigtae Wettervorhersagen als bisher zu erhalten. 

Aus diesen Gründen ist auf Anregung Württembergs nach mehijährigen Ver- 

*) Bei einer An/alil liicsor unkT l'rol. 11. Hergosi-ils Obfrleituiig t<tattgebabtcn Versuchen warea 
unter anderen auch «Iii- Herren Graf Zeppdbi, Hafrat Prot Schmidt (Stnttgarl), Ilaron Basstia cMflnelMiiX 
Dr. A. d« Quervain, K. Kleinschmidt und A. Stolberg (iluitlkh* in StnJtbiurg) Mailigl. (Anm. dar Bad,) 
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handlungen zwischen dem Reich und den süddeut»c)ien Staaten (iiayern, WürUemberg,- 
. Baden und Elsaß-Lothringen) eine Vereinbarang des Inhalts abgeschlossen worden, daft- 

in Friedrichshafen, als dem wegen seiner /.enlralen I.uiic am günstigsten gelegenen 
Platz, eine Drachenstation als württembergische I.an<ics;instalt auf gomeinsriiaftlicli»' 
Kosten pin^i rniitet und zunächst auf <5 Jahre belriebi n wt rcJi n soll. Es ist dabei davon 
ausgegangen worden, daß womöglich jed<;n Tag ürachenaufsliege stattzutinden haben, 
md daß nur dann, wenn sbirker Nebel herrscht oder der See ausnahmsweise zugefroren- 
\A, an Stelle der Drachen kleine Fesselballons mit Registrierinstrumenten von Land aus 
aufgt'lassen werden sollen. Die Vertcilunjj; der Kosten soll in der Weise erfolgen, daß 
das Reich zu den Kosten der erstmaligen Kinrichtung *,3, zu den laufenden Uetriebs- 
kosten V* beiträgt, während der Rest von den drei Bundesstaaten und dem Reichsland' 
20 (leichen Teilen aufgebracht wird. Da der Ban des Motorbootes lilngere Zeit in An- 
spruch nehmen wird, soll der Betrieb erst mit dem 1 Janurit l!*07 beginnen, es ist des- 
halb für das Herhnungsjahr IflOf» nur der vierte Teil der laiilendm Üetriebskosten bereit 
ai stellen. Die Kosten sind überschläglich wie folgt berechnet worden: £innchtungs- 
kosten (einmalig) (>3000 Mk., darunter 40000 Mk. zum Ban eines Motoriraots, Betriebs- 
kosten ^ortlaofend) 28200 Mk., darunter 6100 Mk. für zwei wissenschafUiehe Beamte. 
Hiernach entfallen auf Württemberg für das Rechnungsjahr l5K)ß an einmalijr'-n Kosten 
' tti 52')^) Mk., an fortlaufenden Kosten im Jahr (^fj 37U0 Mk. und für das erste Rech- 
nungsjahr (7«) ^20 Uk.» 

Wir hoffen, daß diese neue Station unter geeigneter Leitung Ava Nutzen bringen, 
wird, den man von ihr erwarten darf. Q. 



Ein neuer Windmesser für direkte Ablesung. D. R. G. M. 

Die bisher verbreiteten Apparate /.ui .Messung der Windgeschwindigkeit oder,, 
was das Gleiche besagt, der Windstärke kann man zwei verschiedenen Klassen zuweisen, 
nimtich der Klasse von Apparaten, welche die Augenblickswerte anzeigen oder nieder^ 
sehreiben, und derjenigen, welche den Wind eine gewisse Zeit hindurch auf sich wirken 
lassen und durch Zählung oder Niederschreibung die] Summe der Augenblickswerte einer 
gewisii^cn Zeilfrist, und auf diesem Wege einen Durchschnittswert feststellen. Die be- 
i^annteren Apparate, welche die Momentanwerte jederzeit abzulesen gestalten, beruhen 
auf der Druckwirkung, welche der Wind auf eine Fläche bestimmter GrOße von einem 
festen oder flüssigen Körper ausübt. Diese Fläche ist bewe'ilii Ii ^^o aiigeoriîiii !. liT 
hei Windstille in einer gewissen N'ull-I.ajie steht und je nach der i^lärke des Waides 
eine geringere oder grör>ere Ablenkung aus dieser Lage erfährt. Aus der Grüfte der 
Ablenkung läßt sich die Höhe des Winddrucks mit großer Genauigkeit bestimmen. 
Gelegentlich ist auch die Saugwirkung des bewegten Lnflstroms zu derartigen Measungent 
benutzt wurden. Rei den meisten obengenannten Einrichtungen, welche die Ablesung 
von .\ugenblickswerten gestatten, muffte eine bi-sintclcre Vurkehrun? ^'ctrolTen werden, un> 
die Druckfläche beständig der Windseite zuzukehren. Abgesehen davon, daß diese Ein- 
richtungen gewöhnlieh nur i&r «inen kleinen Meßbereich brauchbar sind, zum Teil auch- 
den Anforderungen der Praxis vielfach nicht genügen, ergibt die notwendige Anwendung 
einer besonderen Richtfahne große Ungenauigkeiten in den Messungen, wenn die Wind- 
richtung schwankt. 

Die vorliegende neue p^inrichtung gestattet nun eine genaue Ablesung der Mumentan- 
werfe, ohne daß in jedem Augenblick die vom Wind getroffenen Flächen des Apparates 
durch irgend eine Vorrichtung gegen den Wind gestellt zu werden brauchen, und zwar 

wird für diese Einrichtung das bekannte Robinsonsche Schalenkrenz benutzt, 
bii-ses einfache Wind'-iid sielic Fi?. 1) besteht aus einem Kretin aus zwei Eisens'iilu ii, 
Welches wagerechl aul einer senkrechten, drehbaren Achse befestigt ist. An den vier 
gleich langen Armen des Kreuzes ist je eine halbe Hohlkugel aus Metall angebracht. 

niastr. Aeittnaat Mitt«iL 3L Jahrg. 12 
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Dieses Schalenkreuz bewegt sich in einer Richtung vorwärts, wenn der Wind die Halb- 
kugeln trifft: di>r Windstofj, welcher die hohle Seite der Kugel trifft, wirkt nämlich 
stärker wie der auf die konvexe Seite auftreffende, da er auf dieser nach auften ab- 
gleiten kann. Da es also gleichgültig ist, wolier d<?r Wind weht, und es für das 

Srhalenkrcuz nur einen Drehun<:ssinn 
gibt, so kann die herrschende Wind- 
stärke also in jedem Augenblick voll 
ausgenutzt werden und es gehl keine 
Zeit damit verloren. daf> bei einer Än- 
derung' der Windrichtung der Apparat 
erst dieser entsprechend eingestellt 
werden muf«. bisher ist das Robinsonsche 
Schalenkreuz nun hauptsächlich für die 
Messung von Durchsclmitlswerten an- 
gewendet worden und es hat sich für 
diesen Zweck al.s geeignet erwiesen, da 
es sich den Schwankungen der Wind- 
stärke auch bei kurzen Stöf^en aus ver- 
sehiedeiien Rieht un-^'en schnell und sicher 
anpafil. Ks wurde in der Weise be- 
nutzt, daf» seine Achse einen Touren- 
zähler antrieb und nach gewissen Zeiten 
ein hörbares oder sichtbares Zeichen 
abgegeben wurde, so daf» unter Herück- 
sichti;.'ung der Tourenzahl für die Mcf- 
zeit ein lUirchschnillsvvert der Wind- 
stärke ermitlell werden konnte. Der 
Gedanke, dieses für die .Messung der 
Durchschnittswerte so geeignete Schalen- 
kreuz auch der Messung von Augen- 
blickswerten dienstbar zu machen, ist 
bei dem neuen Windmesser zur .\usfüh- 
run;; gelangt. F.s möge, ehe in die eigent- 
liche Beschreibung eingetreten wird, 
etwas näher erläutert werden, welche 
Vorteile mit der Einführung der .Messun;: 
von Augenblickswerten überhaupt erzielt 
werden. 

Die Messung des Durchschnitts- 
wertes gibt in vielen Fällen kein hin- 
reichendes Hild über die tatsächlich vor- 
handen gewesenen W^indstärken ab. Es 
ist eine bekannt«' Erscheinung, daf) ge- 
rade die starken und so verheerend 
wirkenden Winde meist nicht längere 
Zeit hindurch einegrofie Geschwindigkeit 
beibehalten, sondern dafi solche Winde 
aus einzelnen Stößen bestehen, die während einer kurzen Zeil anwachsen und abnehmen, 
sich nach kürzeren oder längeren Pausen wiederholen und daß während dieser Pausen 
eine relativ geringe, zieiidieli gleichmäßge Windstärke herrscht. Die z. R. nach der 
letzten Methude gemessenen Durclischnittswerli- zweier Messungen können daher sehr 
wohl gleich hoch ausfallen, objileich die gefährlichen Schwankungen in dem einen Fall 
viel bedeutender waren, wie in dem anderen. Da nun das Robinsonsche Schalcnkreuz 
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für alle Ge-^rlnvindi^rkciten des Windes {jloirh ^nt trccijrnf f isf, i^o dürften die mit dem- 
selben ermitlfllen Augcnblickswerle interessante Aufhchlüsse geben über die Nainr des 
Windes und der neue Apparat wird ebensosehr geeignet sein für meteorologische 
Beobachtungswarten als auch für den Gebrauch auf ScbiefipUtzen usw. 

Der vollstanili-r. in Fii;. 1 abj;ebildetc Apparat vrnrd» nadl den Angaben von 
A.Geyer in Altonburg koustnntit und hat sich bisher ausRezetchnct bewährt. 
Atif der in Kugellagern sorgfaltig gelagerten Welle des Schalenkreu/. s ist der Anker 
einer Meinen magnelelektrischen Masdiine befestif^t. Bei der Bewegung des Schalen- 
krenzes wird in dem Anker ( ine Liektromotorische Kraft erzeugt, die in jedem Augen- 
blick der Umdrehun?s;'eschwindigkeit propnitii.nal ist und daher ein genaues Haß filr 
die Augenblickswerte der Wind-^eschwindigkoit iiiMci. Dir 
eneugte elektrische Spannung wird durch ein Älillivolimetei 
gemessen, dessen Ausschli^e den Augmblicksspannunf^en 
proportional sind. Di»* Skala des Voltmeters wird, um b. i 
den Messungen jegliche rriirfcluuni;; cnnu'hilirh zti niiK-lur 
direkt nach Windgeschwindigkeiten in Meier pro Se- 
konde empirisch geeicht und erhfllt in diesem Fall eine 
gipichmftßtg« Teilung, sie kann aber auch nach einer an- 
deren bi'kannton Skala geeicht werden. Die Arbeit, welche 
das Schalfiikreuz für den Betrieb der ma^meti'leklrischen 
^lasehine aufbringen muß, ist sehr gering, die Metiresultate 
werden dadurch nicht wesentlich beeinlDußt. Der Windmesser ist von laßeren Strom* 
quellen glnzUch nnabhflngig, da er den erforderlichen Strom selbst erzeugt. Fig. 2 zeigt 
(las schon in Fig. 1 enthaltene Voltmeter in größerem Maßslabe mit der 12teUigen 
Beaufordschen Windskala 

Der in Fig. 1 enthaltene Apparat ist eingerichtet tur Aufstellung auf dem üachc 
der Be<Aaichlung8station. Bei der Vorwendung auf Schießplätzen wird er auf ein be- 
sonderes GerQst aufgebaut, um die Messuni:cn von Einflüssen des Terrains möglichst 
unabhängig zu machen. Der nicht dem Winde auszusetzende Teil des Apparates wird 
dann in einen Kasten einu'eschlossen. und die Skala des Meßinstrumentes kann an rin* r 
zur Ablesung geeigneten Stelle angebracht werden, wodurch eine bequeme llenulüuny 
ermöglicht ist. — Außer den oben schon genannten Vorteilen besitzt diese Art der 
ekklrisrhen Windmesser für direkte Ablesung noch eine Heihe von besonderen Vorzügen, 
(ilo seine Einfiihrnn^ erlfirhtern diirften. ! s kann näinln h ;iti Sfcllf drs Zrl jn vctUmeters 
bes<>n(lers auch ftir lieohachtun^ien bei Nacht »-in n'jiistrierendes Voltmeter einj-'eschaltet 
werden; die von einem solchen Voltmeter aufgezeichneten Werte ermöglichen auch in 
späterer Zeit die Feststellung aller Momentanwerte und mit ihrer Hilfe lassen sich zugleich 
auch die Durchschnittswerte für t.'ewisse Zeiten ermitteln. Die Ablesung kann auch in 
beliebiger Enlfernnnr von ilein Ajp.irat selbst vorgenommen werden e<? braucht nur 
eine Verbindun;.'sleitung, aus rwei Drähten bestehend, von dem VVindnies.M'r nach der 
Beobachtungsstelle, an welcher das Millivoltmeter angebracht ist, verlegt zu werden. 
Verbindet man eine Signaleinrichtung mit dem Meßinstrument, so ist es möglich, das 
Oberschreiten gewisser Windstärken durch ein elektrisches Zeichen zu melden. 

Ti. r Windmesser wird .ausfreführt in den Werkstätten fur Pni nsioosmechaalk und 
Elektnjiechnik von Max Kohl in Chemnitz und ist durch Geiiraucli^-uiuster gegen un- 
befustc Nachahmung geschützt. Listen-Nr. 28»ô7. Vollständiger Apparat zum Messen 
Ton Windgeschwindigkeiten, bestehend aus einem Schalenkreuz, in geschützten Kugel» 
lai^ern ^'elagert, mit magnelolektrischer Maschine, Millivoltmclcr und Vorrichtung zum 
Anschrauben, gemäß Fig. 1. 
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Flugteclinik und Aeronautische Maschinen. 

Mitteilungen Ober Luftsohiffalirt unter VorfOlirung eines 

Flugapparates. 

GemMltt io der 8itnill( im Hamburger He/irksverein:« Deut.^ohcr IngUii««« Ua M. IGb» 1S06 

Ton KirliarJ S r h e 1 1 e s • UamburK 24. 

< Das Gebiet der Flugterhnik ^.loirht einer unbekannten Welt, welche Theoretiker 
•und Praktiker reizt, sie zu erforschen und zu erobern. > 

Der Vortragende bezog sich auf die mathematisdiMi Begrflndangen der Ingenieure 
und Flagtedmiker Kreß, LîlienthaU Lerwal, Ifanfai, Oberingenieur Samndnn, Isgmionr- 

Riajor Weisse, Prof. Hr. Ahlliorn, niitfenstaedl und Nimflilir. welche die Möfrlichkeil des 
freien Fhijics eines Menschen nach^cwii st n haben, und hielt sich in folgendem an die 
fremden und eigenen praktischen Erfahrungen und Beobuchlungen. 

Nach einer längeren vergleichenden Betrachtung der Methode, sich durch einen 
Ballon in die Luft heben zu lassen, kommt Vortragender zu dem Flugsystem olme Ballon, 
«dessen Zuvorliissijikeit, Ökonomie urul Braiuhharkoit uns fortwährend von großen und 
kleinen Viigfln und Insekten demon-^li u rl wirii » und führt weiter aus: 

Ich bitte, mir die Aufzählung der sagenhaften Flugversuche der Antike und des 
nftheren Mitlelatters zu schenken. Diese beweisen nnr, daß der Mensch immer bestrebt 
«rar, es dem Vogel gkifh zu tun — bis der l-uft- und Gasballon erfunden wurde. 

Ohne d<'n Werl dt-,'^ irt/.tcrcn für Mctcornlu^it'. Heerwesen und Sport ZU verkenneQ, 
muß man doch vom Standjiulikt des Fluglt-chnikers beliaupten: 

« Die Erfindung des Luftballons war für die Entwickclung der avialiscbon Flug- 
.maschine von äußerst hemmender Bedeutung. » 

Von den verschiedenen Flug!iias< : incnsystemen sind bisher nur Gleitflieger, Drachen-, 

Schrauben- und Flti^îi-llliegcr eriislli< h crwo^en resp. ausgeführt worden. 

Dabei ergab es sich, daß (iluitihcger, wie von Lilienthal, .Steffens, Ferber, Baden- 
Powell etc., weiche auf ruhenden Flächen von einer Ânhdhe gegen den Wind abstreichen, 
durch den in unmittettMurer Nähe des Erdbodens in Richtung und SUrke unregelmäßigen 
Wind sehr gefährdet werden, sodaß von 10 Versuchen 4 mißlingen, wogegen selbst die 
lîeschicklithkeit und Erfahrung eines I.ilienthal maolillos war Ks ist außerdem ein 
großer Unterschied, ob diese Glcitversuche, welche nur als Voiübungen gelten, im ebenen 
Terrain von einer AbilugbrQcke oder wie bei Lilienthal, Gebr. Wright etc von einem 
langsam abfaltenden Httgel gegen den Wind gemacht werden. Die den HOf ol treffende 
bewegte Luft verhält sicli ebenso wie die Bugwelle eines in Fahrt befindlichen Dampfers, 
d. h. SIC staut sich und lli> f ! /um ;in'i(\teii Teil nach oben, beim Dampfer nach beiden 
Seiten ah, wobei geliilirlitiie Wirbel entstehen. 

Ebenso wie man sich häton muß, mit einem kleinen Boot in die Bugwelle eines 
Dampfers oder in die Küsteiibrandung zu geraten, ebenso muß man diese Luftwirbel 
am Abhang des Hitrels nieiilcii und die Flugversuche im ebenen Terrain von einer 
Brücke inaclicn. Daf» in diesi ni Falle die hebende Wirkung' der sicli am 
Hügel stauenden und nach oben strömenden Luft fehlt, ist kein Fehler, 
da solche Hilfsmittel uns über den wahren Wert einer Flugmaschine 
täuschen und nicht überall vorhanden sind. Die Behauptung, der Wind habe stets 
eine auf-tei^i lull' liichtung. trilTl nil ht unbedingt zu. da er nicht aus der Erde kommt. 

Mit den üraciieniliegern, hei wcklien eine oder mehrere drachenfürrnig, schräg 
gestellte Flächen mittels Schrauben vorwärts bewegt werden, sind ebenfalls Versuche 
gemacht worden und sollen neben den Professoren Langley und Herring, Hauptmann 
Ferber U. A. di< .\incrikaner Gebr. \Vri'_'lil (Cnjnrado) zuletzt einen 5 km langen Flug 
tadellos gemacht und dabei einen tiO B'-Gasolinmotor benutzt haben. 

>) Man vergleiche <laa Fvbniarhcft. Red. 
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Bisher störte die Wirbel Wirkung der vor, hinter, über, unter und zmaehen den 
Tragflächen angeordneten Propeller stets die Tra^fühi-^'koit und das Olpjcli^'fnvirht, was 
zur Verlegung der Schrauben nach den Seiten der Tragtläclien führte, üb die Gebr. 
Wright neh dieser Neuerung bereits bedienten, ist nicht erwiesen. 

Von der dritten Kategorie, den Schraul)enfliegem, wird vorUnfig nicht viel 
erwartet, da bei den Yenncihen von de Roze, Decazes und Besançon mit Hnbscbraulran 
nnd einem lOH'-Motor nur eine îlnbleistung von (î7 Kilo erzielt wurde.») 

In letzter Zeit fanden auch in London bezügliche Versuche mit versciiiedcnoa 
Sduwnben statt; bisher galten ScbranbenflQgel mit schwacher Steigung und großer Um- 
lasrsgesehwindigkeit als die besten. 

Im übrigen kann man saigen, daß der moderne Ex|do.sionsmolor gegenwirtig noch 
um 2- 3 Kilo per Pferdelcraft zu schwer ist, um einen Schraubenflieger anssichtâvoU 
erscheinen zu lassen. 

Wir kommen non zu den t'liigeliliegem. Es ist eine bekannte Tatsache, dafl die 

in einem Root hin und her bewegten Ruder vor einer mit der Hand zu treibenden 

Schraube oder einein Schaufelrad den Vorzu? vt riü -nfn. Aus denselben Gründen muß 
man den Insekten- und Vci^-i-Iflü'^'ol den Luffsehrauhen und Hadern ^rc^tenüber für ratio- 
neller halten und wenn man sieht, mit welcher Eleganz und Leichtigkeit die Flugtiere 
ihn handhaben, so maß man es auch glauben. . 

Ülier die Mechanik des Vogclfluges hat man sehon mehrmals Gesetze aufgestellt 
und aufli wieder verworfen. Ich erinnere an die Herechnun;; d> s Professors Borrelli, 
an dii' Itehauptung, der Vogel drehe wahrend des Fluges den Flügel um die liiingsachse 
und mache auch Flügelschläge von vorn nach hinten, um die Vorwärtsbewegung zu 
hetitigen. Es existieren Abbildungen eines fliegenden Storches, dessen Schwungfeder- 
endet; II I h vorn, vor der vorderen Flüy;flkante gezeichnet sind; jetlenfalls wollte man 
dtm;! :m>ieu(t'n, daf» der Storch die Flügel von vorn nach hinten sdiwingt. 

Dies siebt aber nur so aus, weil der Vogelkörper nach vorn geneigt ist, d. h. 
«eil die Flugbahn abwärts geht, wobei der Flttgel, trotzdem derselbe rechtwinklig zur 
XSrperachae schwingt, die Luft nach hinten drSngt Folglich spannen sich die leicht 
beweglichen Schwungfederenden nach vorn. Ist der Körper nach hinten geneigt, wie 
solches heim Aufllng d< r Fall ist, so schlägt der FUigel anscheinend von hinten nach 
vorn und trotzdem kommt der Vogel nicht nur hoch, sundern uucli vorwärts. 

Wie ist dies zu erkittren? Betrachtet man einen Vogelflügel, so findet man, daß 
die Vorderkante nicht nachgiebig, die Hinterkante dagegen elastisch ist Schlägt der 
Vogel nun rnit den Flügeln, so iribt dio hintere einst ische Kante nach, die 
unter den Flu »je In komprimierte Lufl fliefil nach hinten ab und durch die 
in .Spannung befindlichen Federn wird der Vugelkor per vor w arts geschoben. 

Diese Erklärung verdanken wir dem Bergsokretär Battenstedt; dieselbe ist noch 
nicht widerlegt.2) Eins möchte ich aber noch bemerken: Von den von mir in der Ein- 
leitung soeben hr-( ln ii lient'n Systemen wiid \ icllciclil nur dt r Sein :uibenllii';^er imstande 
sein, sich von der ebenen Erde zu erheben, dajfe;;en sind (ileit-, iJraehen- und Flü.'el- 
flieger vorläufig auf einen erhöhten AbIlugstand angewiesen, welcln r mich vuii den 
Vögeln, wenn vorhanden, gern benutzt wird. 

Der etwaige Einwand, daß Sperling, Wildente, Möwe usw. von ebener Erde resp. 
vorn Wassersf)i<".'t-1 auflliegen kimnen, ist hier nirht sfit f!ll;lU'^^ Der Sperlin;;. sowie 
andere kleine Yügel sind nämlich ausgezeichnete Springer, die iliren Korper ohne Flügel- 
schlag 2—3 mal so hoch und weit schnellen, als sie groß sind, was man auch beim 
Kanarienvogel beobachten kann, wenn er im Käftg auf die Sitzst.Hbe hüpft, nachdem man 
durch gespannte Zwimfäden die Mitbenutzung der Flügel unmöglich gemacht hat. Der 

') Zwei äi'hweizer machten im let/.tcn Jahr ebt'iif.illü Veräucliu mit einem besonders loichton 
M«t«r, wobei ein liedeiitaod bcncre* Reavltet «rzielt «ein svli. 
*) let aoeb die allcnntOrliclute. Red. 
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Vojiel springt heim Auffln? in dir l.uft. uni dann beim Fallen die Fliigcl zu spannen 
und Flügelschläge zu machen. Ha der Viiryantr sich blitzschnell abspielt, hat man den 
Eindruck, als ub er sicti nur mittels der Flügel erhebt. Die Schwimmvügel benutzen 
«och gern den Kamm eines Wasserberges beim Anfflug; bei glatter Waaserflftche stQtst 
sich ?.. 0. die Wildente mit den kurzen kriirü^en FlQgebl aof diese, welehe Talsache nao 
an dl r Bewegung des Wassers wäliit-nd di s Auffluirt s nnf eine Strecke von 1 — 2 m kon- 
statieren kann. Der Sturch und andere :Slelzvu^el laufen und springen ebenfalls ge^en 
den Wind an und haben, nachdem sie die langen Beine eingezogen, genügend FanhÖhe, 
um zum Schweben und Fliegen su kommen. Durch die FlQgelscUflge wird die Stabilitit 
äußerst günstig beeintliirt. woraus ich schliene, daß die schwebenden Raubvögel die 
einzelnen Flügelschläge ni( lit machen, um die rapide Vorwärtsbewegung noch zu be- 
schleunigen, sondern um daä beim längeren Schweben lutigsum verloren gehende Gleich- 
gewicht wieder in Ordnung sn bringen. Fttr die Stabilität vtm Flugmaschinen ist es 
ferner von größter Bedeutung, daß die FIflgelendeB sehr elastisch sind, damit sie sich 

durch den Druck der tragenden Luft nach ol»en werfen, wodurch 
eine seilliche Peiidelung wie beim Schmellerling. hei der Fleder- 
maus und auch beim Kranich etc. vermieden wird, da diese 
unter Umständen verhängnisvoll werden kann. Bei diesen 
Flugtieren liegen nämlich die FlUgelspilzen mit der Flügelfläche 
in einer l'liene: beim Kranich sind sie sogar nach unten 
gehii;.'cn. wäiirend l»ei der Melirzahl der heinalic schnurfierade 
(liegenden Voißel, wie Möwen, Krähen usw., die Flügelenden 
anfwärls streben. 

Fugend auf diese Beobachtungen habe ich bisher 4 
Shidicn-.MascIiiii" n gebaut, deren S\ slem von Männern wie 
Butlensledl. Htdland, Lerwal, NiinUiiir, Maidai. Saniuelsen, 
Steffens und Ingenieui-.Major Weisse lange als das Uationelläte 
anerkannt ist 

DasFrin/ip dieser Vou'ellIui:maschine sliilzl sich auf folgendf F-rwSgungen : Da der 
Vogelkiirper in dt r I.iift ,'\v ^■vclii n dt>n I'iiiL'' ln häiiut. kann der Voi'l sie nicht hei)on, 
weil ihr Widerstand beim liehen 'irr-lVer als der des Körpers ist; dai.ius folgt, daß beim 
sogt nannten Flügelaufsclilag keine Arbeit geleistet wird, die Flügel vielmehr ductb 
das Körpergewicht mit den Wurzeln nach unten gezogen werden, sodaß die Spitzen 
infoluc des laiflwidi rstandes höher zu liefen kr.iiini< ii Die ganze Flugarbeil leistet der 
Vogel heim Nie<lei Liin.. il. r i'iii^. l. um di n faliriidm Körper wieder in einer Fbeiie mit 
den Flügelspitzen und noch holier zu heben. Als Beweis gellen die unbedeutenden 
Rücken- und die gut entwickelten Brasimuskeln des Vogels. 

Ein Mensch ist nicht im- 
stande, mit den Armen al!( m i in 
Gewicht nebst Apparat /.uiM iicii 
den »hu in der Lull tragenden 
gewöhnlichen Schlagflügeln zu 
halten {Fig. 1), d. h. Flügelschläge 
damit zu machen und zu Iiiegen, 
da der FÜti'el umsoin.-hr Kraft 
beansprucht, je länger er ist. 
Deshalb und weil nur eine ein- 
seilig nach unten wirkende Krafl- 
leistung nötig ist, müssen heim 
Vogelllutr besondere Faktoren mit- 
wirken, da die Kraft des Vogels verliäUnisniär«ig nicht gröber als die der Säugetiere ist. 
Welches sind nun diese Faktoren V 

Ist die vorstehende Erklärung der einzelnen Ftugphasen richtig, so muß es auch 
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möglich sein, die Kraftquelle zu finden und die aufjjewandle Arbeitsmen<;e zu bostimmen, 
die nötig ist, um den Vogelkörper, und in unserem Falle die bemannte Fluumaschine, 
zwischen den von der tragenden Luft gestützten Flü;;t'ln heben zu können. Auch dieses 
Hätsel ist leicht gelöst! 

Die Flügel und die Brustmuskeln des Vogels bilden während dos Fluges ein 
elastisches Ganzes, welches infolge mechanischer Täti^'keit der Brustmuskeln rhythmisch 
schwingt, wobei der Vogel nicht mehr Ariteit leistet, als wir, wenn wir uns auf einem 
Brett von entsprechender Stärke schaukeln (Fig. 2). 




Fijf. 3. 

• 

Diese Mechanik sehen Sie schon bei meinem ersten Fluiriipparal (Fi^. iV) an«:ewand(. 
Die I! F'liigel fd) schwingen nicht im (ielenk, sondern sind iiiillels elastischer Stalilbänd«'r 
paarweise verbunden. Din beim Vo;;el unter den Fliiu'eln liegenden Brustmuskeln sind 
durch die Federbalken (ei markiert, welche durch die vom Füiirer zu tretenden Pedale (g) 
belebt werden. Die 3 Flügel auf jeder Seite sin«i wiederum durch (Juerstangen mit 
einander und durch eine Zugstange (fi mit dem Pedahgi verbunden, müssen also gleicli- 
luati» schwingen. 

Steht der Apparat auf der Abfhmlirücke, so liegen die Federltalken horizontal, 
die Flügel in einem Winkel von ca. lö*, und die gleichgestellten Pedale ca. •ti)" unter 
der Horiz<»ntalpn.i) 

Sobald der .Vpparal die Brücke verläßt, hemmen die Flügel den F;tll und werden 
von der tragenden Lufl nach oben gedrückt, sodaß die Flügelenden vu. 20", die gleich- 
zeitig gespannten Federbalkcn ca. 30'^ und die Pedale ca. -t."!" über der Horizontalen 
hegen, um dann infolge der Kla.stizität beinahe in die alte Lage zurückzuschnellen. 
Diese Schwingungen der Flügel und Federbalken müssen naturgemäß immer kleiner 
werden und schließlich ganz aufliören, wenn sie nicht dureh Treten der Pi-dale unter- 
stützt werden. 

Ist der Grad der Elastizität der Flügel und Federbalken rosp. deren Stärke richtig 

■) Die auf der Abbililung des I. Ap|iarat<ü ih'if:. 3) siL-hM>arcn Spiral re icrii utul an. Ii lüc Kette 
lifi«) »päter fort, da die Pedale infolj^e des kli-iinTin SuhlagwiuMs d' f FlUsd (W statt jü») kfine {lanre. 
■ondern nur eine vicrtt-l Krcl«bcwegung ina<'hen. 
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gewälill. so bleibt für die Pedale nur ein Minimum vun Arbeit übrig, welche Tatsache 
durch die Wippschaukol (Fig. 2) leicht zu beweisen ist. 

Die einzelnen Flügel sind, wie auf der Abbildung (Fig. 3i deutlich zu sehen ist, 
aus zwei Lanjrs- und 13 Ouerrippen zusammengesetzt. Die Däiijisrippen sind Bambus- 
stäbe von 2. K) m Länge, welche an der Flügelspil/.e durch (iO rm lange, sehr elastisclie 
(ioronlalorohrenden v»'rlängert sind. Die <^uerrippen sind gelirnif>te Weidenstäbe und 
ebenso wie die ßainbusrippen vun ausgesuchter, gleichmärMgcr Stärke, welche durch 
Relastungsproben genau ermittelt wurde. 

Die aus gefirnißter Fuulard- 
scide gefertigte Flughaut ist auf 
der unteren Seite der Flügel straff 
gespannt befestigt. ^ 

Während des Fluges werden 
die glatten Flügel, ebenso wie die 
des Vogels. def(jrmiert (Fig. Hai. 
Die Ober den Flügeln angeordnete passive Tragfläche lai hat die Wirkung des 
infolge seines voluminii>sen Federkleides spczilisch sehr leichten Vogelkörpers und ent- 
lastet die Flügel bedeutend. 

Ks ist ein grof«er l'nU'rscbied, ob die ganze Last an den Flüfieln hängt oder nur 
TO'o. Das Höbensteuer ib) ist vorn an der passiven Traglläcbe ange«)rdnet. wodurch 
eine schnellere Wirkung ohne Höhenverlust resultiert. Dasselbe ist durch Drahtseile 
mit der Lenkstange verbunden und wird durch Hechts- und Linksdrehen der letzteren 
in Funktion gesetzt. Der unterhalb der passiven Tragfläche, rechtwinklig zu dieser d. h. 
vertikal angeordnete Längskiel ir) soll den geraden Flug erleichtern. 

Am hinteren Knde des Längskiels befindet 
sich das Seitensteuer ici, dessen Lenkseile in 
Spiralfedern enden und an den vorderen Streben 
d«'s Hahmens befestigt sind, sodaß das Steuer 
immer wieder in seine Ruhelage zurückschnellt, 
wenn der Führer das rechte oder linke Lenkseil 
nach dem Gebrauch losläßt. 

Die Teilung der passiven Tragfläche und 
der Flügel in kleine Flächen verhindert die Bil- 
dung eines unregelmäßigen Druckzenlrums^ unter 
diesen. 

Da die Luft, wie eine dünne Eisdecke, eine 
um so größere Last trägt, je schneller sich diese bewegt, deshalb ist eine große Anfangs- 
geschwindigkeit durch 
Abflug von e'mer m 

hohen abfnllciiden 
Brücke (Fig. 4) vorge- 
sehen. Zu diesem 
Zwecke ist die Versuehs- 
maschine auf Räder 
montiert, welche auch 
beim Landen d«»n ('.hock 
durch Weiterrollen auf- 
nehmen. 

Das Fliegen mit 
dieser rich'tig ausba- 
lanzierten Maschine 
wird leichter zu orler- 
Fif. :». nen sein, als das Had- 
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fahren. Der Flug selbst isl. nachdem die richli'^'i' Ilnhf langsam ansteigend erreicht, bei» 
nrihf tnfiliilos. Da ein Muldr. cln-nso wie bt iin l'alirrad. nur für lan<?o Touren oder 
aus liequenilichkeitsrücksiclilen angewandt werden wird, so stellt sich die.ser Apparat 
bei fabrikmäßiger Anfertigung nicht viel teurer als ein gutes Ifotorrad in der ersten 
Zeit 

Die ersten 2 Apparate (Fig. 3 u. n) waren zum größten Teil aus Ilambus. Malacca-, 
Goronta!<trf»hr und Weiden geferti«;!. Da hauptsSrhIicli das zu den Flügeln verwandte 
Banibüürohr elastisch bleiben muß, konnte dieses nicht besonders kräftig genuinnien 
werden. 

Auf lange Lebensdauer haboi diese Apparate deshalb keinen Ansprach, genügten 
aber vollkommen zur Erprobung des Sysli-rns. 

Versuche mit Nr. I fanden am IM. ()ktol)er VM't statt. TiDtzdem weder die er- 
forderliche Abflugbrücke noch eine entsprc( hende Anhöhe vorhanden war. begann ich 
mit der SehwerpnnktsermitUnng, indem ich mich mit der Maschine von 4 Mann auf und 
nieder schwingen ließ, sodaß die Flügel, die Zugfedern und die i>assivi' Tragfläche in 
Spannung kamen. Da hicrhi i der Apparat in allen Verbiii lnn^r. ii krachte, mußte er 
durch Laaschen und Drahlversprengung versteift werden. Die Zugfedern ließ ich, weil 
onaiverlissig, fort und benutzte nur die Federbalken. 

Dadurch verkleinerte sich der Schlagwinkel der FlOgel von 50 aaf 30*. Nachdem 
der Schwerpunkt durch Verschieben der Flügel befanden, konnte ich der Versnchnng 
nicht widerstehen, wenigstens einen kleinen Oleitllug gegen Wind zu riskieren. 

Obgleich die i Leute gänzlich ungeübt waren und die Fallhühe knapp 2 m betrug^ 
wnrde zweimal eine Kurvenstrecke von ca. 25 m gemacht. 

Durch diesen bescheidenen Erfolg ermutigt, machte ich einen dritten Versuch mit 
Firige!s( hligfn Nachdem die Leute die FIQgel und die Federbalken durch mehrmaliges 
Heben und Senken des Apparates in Schwingungen versetzt und eine kleine Strecke 
damit gegen den Wind gelaufen waren, ließen sie denselben auf Kommando los, worauf 
ich durch kräftiges Treten der Pedale die FlOgelschlfige machen wollte. Hierbei stellte 
Sil Ii h r raus, daß, sobald der Apparat frei in der Luft schwebte, die Schlagfrequens der 
Flügel eine ganz andere \v-\r. als vorlier. so lange die Leute die Maschine stützten. 

Ich machte melirerc l 'lügelsehliit-'e, jedoch nicht nach in einem Willen — das 
Tempo wurde vielmehr von den Kcderbalkeii bestimmt, wobei einzelne Flügelschläge 
für mich beinahe mühelos waren. Dieses konnte ich jedoch alles erst spSter konstatieren, 
denn »ei es, daß die Leute das Kommando «Los» nicht gleichzeitig befolgten oder daß 
der Wind infolge der uinliefrenden Danlirhkeiten niclil rf'j:i lni:ißiu^ w;iv. kurz, ich landete 
frfiher als erwartet, wol)ei mir die Lenkstange aus der Hand gerissen wurde, das Vorder- 
rad sich quer stellte, zusammenbrach und der Apparat — da ein Abspringen des mich 
ungebokden Gestinges wegen nicht möglich war — sich trotz der SattelstQtze auf die 
rechte Seite legte, wobei der rechte Flügel in Trümmer ging. Ich bemerke hierbei, daß 
die Versuche in der Dimkellieit d Ii bei si hwacliem l.ateinenlichl stattfanden. 

Das Hesultat dieser H kiemen Versuche war folgendes : 

1. FSr die nächsten Versuche wurde freies Terrain gewählt; 

2. die Basis des Apparats wurde breiter gemacht, indem 4 Räder angeordnet 
worden, um die sichere Landung zu ermöglichen : 

3. Weiden und Peddigrohr sind als l{auiiial< t iril zu v- rwerfen, da dieselh* n. 
trotzdem sie geiimißt waren, bei längerem Lagern im Freien oder in feuciiicr Luft zu 
weich werden; 

4. die Passive-Tragfläche wurde etwas vergrößert. 
So entstand der Apparat Nr. 2 (Fig. .">). 

Obgleich auch jetzt noch Abllutrliriieke resp. Leniise feltlt' n, wurde am 17. No- 
vember lüOi ein Versuch mit den allen Hillen jjcmacht. Hieiiici wurde der Apparat 
durch den Gegenwind and die Flügelschläge 6 — 7 m hoch gehoben, wobei ganz gefähr» 
liehe Pendelbewegmigen von vom nach hinten entstanden und als ich dieselben durch 

tUnlr. Aermsat. MftMI. X. Jshrg 13 
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Schwf r|mnkl8verle;.'nng paralysieren wollte, erfolgte «'in Absturz aus ca. 5 ni Höhe, 
infultri' ili -<^<-n Hnhen-'» ü- r {*a.ssive-Tr.i;t]ii< lie und linke KlQ^cIlialftc schwer l»('--' li.i lijrt 
wurden, sctdafi ich zum H.ui vnn Nr. 8 (Fig. G) schreiten niuf^le, hei welchem die Flügel 
tiefer gelegt, der Längskeil und die hinteren Hader fortgelassen wurden. 



Vorder Ansicht 




Fig. 7, 
Obere Ansicht. 




Fi*. ». 

•) Paasire Traulich«, b) }Iöb»n«leiier. tt) SeiteiMtouer. d) FUgel, 
i) Ko4li>rl»alkcii, H l'e<ialdlanr>. K) Pedal, h) Rid«r. 

.'\uf>i r<li !ii \vur<li' konstatiert, daf> i!' i Wind dem Apparat auch im Ruhestaml aiif 
(ItT n. fiiiii !ii h \v<-t(lrti k inii. wt-nn (iif Tr.r4(lü<'h<'n nicht scJuDtell zusamnienlegbar 
sind oder dur Apparat dur» ii Lernen !• st verankert wird. 

Nr. 3 ist nicht crprol)t worden, da die rauhe Witterung einen Vermich wenig; 
anssiehtsvoll erscheinen ließ und die Anordnung eines autonuitisciien StahUisators er- 
forderlich erschien, welche jedoch auf besondere Schwierigkeiten stieß, da die Wirkung 
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desselben von verschiedenen Umstünden abhängig isl, die nur wenigen Eingeweihten 
bekannt sind, i) Dazu kam norh die Tatsache, daß der Hteilige Flügel zu wenig slai»! 
war. die >tolIbespanniing trotz Firnis sehr gelitten hatte und aueh, daß das Höhen- 
steuer zweckmäßiger zwi- 
sehen Flügel und passiver 
Tragfläche angeordnet und 
mittels einfachen Hebels 
trehandhabl wird. So führ- 
ten diese Krwägungen zum 
Bau des Apjiarates Nr. t 
(Flg. 7, K u. dessen For- 
men von der kurzen I'ra.xis 
bestimmt worden sind. — • 
Abgesehen von den vorher 
.'lleilipen — jetzt 2 teiligen 
und dreiec-kijjen Flügeln, 
hat dieser Apparat auch 
nur 1 statt 2 Paar Federbalken, welche mehr nach vorn liegen und beim Abflug dos 
Apparates von der Brücke nicht im Wege sind. Die SfolTQächen sind wie SchilTssegel 
schnell zu entfallen und forfzunehmen. 

Die Abmessungen und Details der vier Flugapparate sind aus nachstehender 
Tabelle ersichtlich : 
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Falls keine unvorhergesehenen Hindernisse eintreten, hoffe ich bis September d. Js. 
soweit zu sein, um mich an dem Preisfliegen auf der Mailänder Ausstellung beteiligen 
zn können, wozu wahrscheinlich noch ein Neubau (Nr. 5) erforderlich sein wird. 

Nach den bisher gemachten Erfahrungen halle ich den neuesten Apparat (Nr. 4) 
wohl für brauchbar, aber noch lange nicht für vollkoinmeri, weshalb ich für praktische 
V'erbesserungsvorschläge, auch aus dem Leserkreise im Interesse der Sache, sehr dankbar 
wiive. 

Jedenfalls werden die praktischen Versuche mit diesem Apparat, welcher auf 
Orimd fremder und eigener Erfahrungen konstruiert ii>t, dazu beitr.i^'<'n, unsere flug- 
technischen Kenntnisse erheblich zu erweitem. 

I ber die späteren Versuche wird an dieser Stulle berichtet werden. 

Hamburg, Hohenfelderstraße I. R. Schclies. 



•) Dnrch die LiobcnswOrdigkcit des Inpenioiirs. Ili rrn Kons«! Sclilick, wiir le icli mil der Wirkung 
dn von ihm für SchitTiszweckc konstriiiL-rU-ti .Stabilisator« t<ckuimt i;iinuchl. Nach Abst-hiiiU JICKi-r Ver- 
lache werde ich die meinigen wieder aufnehmen. 
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Das Icnklnire LnftsehilT toii Parseral. Von Herrn Major Parsev.il erlialh-n wir 

•fnl_''"n(li' sf'lir ilankt-nswerle Zusohrift 'ili '• seinen it! An^shiirj; lici niedinfjpr gch,nit*»n, 
nuninelir dor Vi)lW ndung naln-ti Lt'tikh.irt'ii, dt r deiiiniichsl zum Versuch gelangen soll: 



■•a} Mo I or. 
b) Kabl«r. 

BenzinHîtfilli 
.if Slener. 

«Der Hallim besitzt zwei Luftsarke, welche in den beiden Enden liegen. Durch 
Küllun«,' dersrlbt-n mittels eines Ventilators erhält der Itallon die zum Uetrieb nötige 
tiasspannun^r, .sodaß äußere Linllüüäe ihn nicht zu deformieren vermögen. Sonstige Ver- 
sleifunueu sind nicht vorhanden. Anßerdcm sind Einrichtungen gelrulTen, welche es 
ermöglichen die LuHsBcke einzebi nach Bedarf su fQUen und zu entleeren. Hierdurch 
wird die Neigung d( r Mall'tnachso geregelt. Das Volumen des Ballons betrigt 2900 cbm, 
•die Länge 48 m, der Durchmesser 8,67 m. 

Drei starre (ileitilächen sind am rückwär- 
tigen Ende angebracht, um Schwankungen der 
Lingrsachse bei der Fahrt möglichst an verhin^ 

(lern. An der vertikalen CileitllÄrhi' ]<f ilas Steuer 
zur Lenkung: angebracht, das durch Zugleinen 
betätigt wird. 

Die Gondel besteht in einem Geripp von 
Stahlrohren auf einem Rahmen aas Aluminium, 
mit Holzboden und Drahtnetzen als seitlicher Ver- 
kleidung.', ihr (iewidit betrüu'l ca. IKM) kg. 

Die Luftscliraube liegt zwischen Gondel 
und Ballon. Sie ist -Mflgelig und hat einen Durch* 
messer vcm 4,2 m. Ihre Bauart ist geiniir" D*RP. 
12!*7(>i <;ik(nii/eichnet dadurch, iJaC^ *li<' a"^ 
Balhmslufl und Stahlseilen gefertigten Kliigel an 
einem zentralen Gestell befestigt und derart mit 
Gewichten beschwert sind, daß durch die Zentriftigalkrafl der letzteren beim Gang die 
Form nrid Spannung der FIflgel hervorgebracht wird. Im Ruhezuatand hängen die 
Flügel lo.se hl runter. 

Der Mulur hui 'JO W ; er ist von der Daimler-Motorengcsullüchan in ünlertärkheini 
geliefert. Die Übertragung der Bewegung auf die Scbraube erlUgt durch swei Kegel- 
räderpaare.» 

I.« liier können znrzeit noch ni< ]it alle Details il' s lairtsohifTes mü^M teilt werden. 
Solial i (il!' Patente alle angemeldet sind, sind uns weitcie Aufscldös*;? in Aus>h ht iicstellt. 
Wie man sieht, nähert sich das Parsevalsche LuftschifT bei voriäuliger lietraclitung dem 
Lebaudyschcn Typus. Abweichend ist vor allem die Sehraubenkonstmktion ond deren 
Anordnung, ferner die ftußere Form des Ballons und die Anbringung des Ballonets. 
Man kann mit großem Interesse den Versuchen entgegensehen. Q. 
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Kleinere Mitteilniii^cn. 



Refdstrierballonanfetlesre !n Amerika. In Nr. 14 dt-s Bandes der « Proceedings of 
the American Ac.nlomy of Arls and Sciences« gibt l.nwrt nrr A, Hntcli. der liekannte Gi'li-hrtc 
und Leiter des liiue-Uill-Observaloriuma, eine inlcressunle Cbursiclit der vum lô. Septendier 
1901 bis xnm 3. lOrs 1906 erfolgten Aufstiege. Die größte dabei erreichte Höhe 
betrug 65090 Fuß oder 16800 Meter. Es ist mit Freade zu begrflßen, daß nun auch die 
Vereinigten Staaten in die Reihe der Staaten eingetreten sind, welche die Anwendung 
dieses wirivsanutea Mittels zur Erforschung der Physik der Ätmosphäre talkräftig 
unlerstützen. S. 

■ II ♦ 

Drachen forsehuDfl: in Eni^Innd. Auch Fnjrland ln'frinnt. nach der «Nature» vom 
\i nezember litdö, sich nunmehr an der systematischen I'.rfors« dun;.' der Atmosphäre 
zu beteiligen. Die Regierung hat für diesen Zweck (.ieldmtltcl in Aussicht geslelU, mit 
denen nach folgendem Programm gearbeitet werden soll: 

1. Es soll eine aeronautische Station eingerichtet werden, an der Drachen- und 
ähnliche Aufstiege gemacht werden sollen, besonders an den internationalen 
Tagen. 

2. Es soll ein Instrumentarium geschatlen werden, welches eine leichte Ver- 
wendung auf Land und zur See gestattet. 

3. Für die Vet<)lTenllichun(;en der internationalen aeronautischen Kommission 
wird eine Beihilfe gewährt. 

Mr. Dines, der bereits erfolgreiche Draciienversuche ausführte, hat die Leitung 
der Arbeiten fibernommen. Andere Beobachter Iiabcn sich bereit erklilrti die Arbeiten 
durch eigene Versuche zu unterstatzen; so sollen auf einem Kuradaropfer Aufstiege 
gemacht werden, so oft es das Wetter gestaltet, ehensn auf den Derbyshire Hills bei 
Marichestr'r. in Dotcham Park und auf di-n Itimtis liei FJn -lit^n vorläufig nur an den 
internaliunulen Tagen. Die dauernde Mitarbeit Englands an den Aibeiien der internationalen 
aeronantischen Kommission kann demnach wohl in großem Umfange als gesichert an- 
gesehen werden. E. 

Aeronautische Vereine und Begebenheiten. 

Deutsohtr Luflschlffer*Verband. 

Das Jahrbuch des Deutschen Luftsehiffer-Verbandes ist er- 
schienen und wie aUjährlidi Seiner Majestät dem Kaiser mit einem Glück- 
wimschschreiben vom Vorstande überreicht worden. Daraufhin ist aus dem 
Kabinett Seiner Mtyestftt folgende Antwort eingegangen: 

Dem Vorstände teile ich in AUerhöchslein Auftrage ergebenst mit, daß 
Seine Majestät der Kaiser und König Alleilir»chïîl .sic!i gefront haben, an 
Allerhöchst ihrem Geburtslage von den Vereinen des Deutschen Lult- 
sch if fer- Verbandes treue Glückwünsche und zugleich dos neue Jahrbuch 
des Verbandes enlgegennohinen zu kiinnen. 

Seine Majestät lassen für diese Aufnurk^umkcit violmaKs dunkeu. 

Der Gelieime Kabineltsrat 
\\ iiklit her Geheime Rat, gez. Lucanus. 



Digitized by Google 



Im fdigcnden geben wir die wörtliche llbersctzung über: 

Die Bestimmungen des aeronautischen Qordon-Bennett-Preises. 

Punkt I. Der Aéro-Club de France bat von James Gordon-Bennelt die Verleilang 
folgender Preise unter den weiterbin stellenden liedintruniren übernommen: 

g 1. Ks ist dem I. L. V. ein Kunstgegenütand im Werte von 12öUU Franken zn 
übergeben, der deswegen einen internationalen aeronautischen Wettbewerb unter der 
Bezeichnung « Coupe Aéronautique Gordon-Bennett •. mit folgenden Bedingungen zu ver- 
anstalten bat: 

Dem Fnrlsrlirill der I-uftschifTalirt entsprccbcnd ist der Wettbewerb für jede Art 
von LiUllabrzeu^eii Jia« ii Wertung seitens des I. L. V. von der ersten I'reisausscbreibung 
an offen, auch für die Lenkbaren ; die Art der Bewerbung wird auf dem Wege des inter- 
nationalen robereinkomroens gemäß den von dem 1. L. V. besonders anerkannten vor- 

lic-^onden Ht >timiiiiin'^'eii. die nur durch ihn sellwt |irün»;ir sind, geregelt. Ziiiii erstenmal 
von l'aris aus fiir den Weiiliewerb bestimmt, unter Leitung des Aéro-Club de France, 
der die Nennungen enlgegen/.unebmeii bat. ' ■ 

§ 2. Dem I. L. V. gcgenöbcr besteht die Verpflichtung, vor jedem der drei ersten 

Preisbewerbe eine Suiiirne vim 12. ")<K» Franken zur Hinterlegung b« i dem mit der ()r;;ani- 
safiiin heanftra-^'tfM Verein des I. L. V. cin/uzahlen, die dii-ser Verein in b;tr ril< 
lubnung für denjenigen auf/aibewaiiren bat, der seinen Verein zum Besitzer gemacht oder 
ihm den Preis erhalten bat. 



Punkt II. Der Wettbewerb wird m einer WeitlaiirL be-sttilien, die je nach den 
herrschenden Willerungsverhätlnissen in eine Dauerfahrt nach dem Ermessen der Sdiieds- 
männer (commissaires sportifs), die bis /.um Augenblick der Abfahrt diese eventuelle 
Umänderung ausschließlieh zu bestimmen haben, umgewandelt werden kann. 



Punkt III. Der Woltliewerb wird für alle Luflfalirzeu-re, die nach den al!;remoinen 
Iteslimiiiunpen des I. 1,. V xin dritlcti, vierten und fünften Rtibrik gehören und für 
Lenkbare, lur letzlere unter der iJedingun;;, daß sie sieb vorher über ihre .Alanövrier- 
fîUiigkeit ausweisen, offen sein. In dem Falle, wo der Inhaberverein andere Rubriken an- 
lassen wollte, müßte er dazu die Krmächtigung des I. L. V., der diese Zulassungs- 
bediiv^uri^eti rejieln würde, vor dem t. .Vpril einholen. Die Frn^'e. oh .uk Ii andere 
LufHaiov.eu|:e als wie A» rostalen und Lenkhare. x.ujielasson werden, muß innerhalb der- 
selben Frist unuiitleiltar von dem I. L V. ^ere-relt sein 



Punkt IV. Jeder Verband oder Verein des I. L. V. ist berechtigt den Inbaber- 
verein wegen des Preises herauszufordern. Durch die Tatsache einer Herausforderung 
allem ist jeder Verband oder Verein im Falle des Sieges gehalten, den nächsten Wett- 
bewerb zu orfîanisieien. 

Punkt V. Jeder bereehti-ile Verl)and oder Verein, der mit dem Inimherveri in um 
den Preis konkurrieren will, muß letzterem diese Absicht vor dem 1. Februar jeden 
Jahres durch einen eingeschriebenen Brief bekannt geben. IKeser Brief, dem fOO Franken 
CSa jeden Bewerber beizufügen sind, hat den Charakter einer Verpflichtang. Von dieser 
?;niime wi rden so viel mal 2'}0 Franken zurückb^zablt, als Bewerber von dem heraus«- 
furdeniui-n \'en'in teil^i-noiiiiuen li.ilicu werden. 

Punkt VI. In jedem Jahr kann ein Verband oder Verein böcbslens drei Bewerber 
aufstellen; für denselben Zettraum kann or fttr jeden konkurrierenden Ballon einen 
Slellvi'i ( reler ernennen. 

Punkt VII. Die in den Wettbewerb tretenden l.ullscIiilTor. bezw. ihre Stellvertreter, 
müssen unbedingt die Mualsangehorigkeit des sie konkurrieren lassenden Verbandes oder 



Die Arl d. s We( lliowerlis 



Die Art der Maschinen. 
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Vpr-'inps dos 1. L. V. besitzrn. Wonijrsfcna S Monate vor dem Zeitpunkt des Wettbetrerbs 
müssen sie namentlich bezeichnet sein. 

Datum und Ort dos Wetlbcwerbs. 
Punkt VIII. Zwischen dem 1 \|'ril und di in In Nnvember jeden .fahr es wird um 
den Preis gekäjupfl werden. Vur dein 1. Marz muij vou dem inhaberveiem dam Datum 
btttiniDt werden. 

I^nkt IX. Der Wettbewerb muß im Lande des Infaabenrereins stattfinden. Wenn 

indessen durch die Macht der Verhältnisse (raison niajonrn), deren Dazwischentreten der 
I L. V. anerkennt, der Jnhabei v<Thand hviw. -verein nicht in der I,a;;f sein sollte, seinen 
bezüglichen VerptUchtungen wegen der Organisatiun des nächsten Wettbewerbes uachzu- 
kmnmen, so soll sie -von dem Verband bezw. dem Verein, der vorher Inhaber war, in 
die Hand genommen werden ; im Fall dieser Verbsad bezw. Verein sich weigertt wird 
der Preis in Frankreich aosgefochten werden. 

Organisation des Wettbewerbes. 

Punkt X. Die Sportkommission des lnhaberverein'< wirrl mit d(>r Or^'anisafinn dt-s 
Wellbeweri)S betraut und beauftragt, die Bestimmungen anzuwenden; in wel< l)ein Lande 
aber auch immer der Wettbewerb slatlûndet, eines der Mitglieder der Sportkouimi^sion 
naß immer der C S. (Commission sportiO des fransOsischen Aero-Clubs angehören. 

Punkt XI. Im Falle die Zahl der Bewerber für die verffliibaren materiellen Mittel 
des Inhabervereiiis zu belrächllich wird, hat genannt«" das Recht zur Beschränkung und 
zu Ausschließungsmaßregeln; die Teilnehmer sind durch das Los unter den Bewerbern 
zu bestimmen. 

Punkt Xn. Die Fahrtenfolge wird unter den eingeschriebenen Verbin^^n bez. Ver- 
einen dnrcb das Los besfiniint. Die Aufstiege werden in folgender Ordnung stattfinden: 
ein Ballon <tes <hir( h lîa- l.iis zuerst gezogenen Landes, ein Ballon di s <iiin !i ilns Los 
an zweiler Steile gezogenen Landes usf. Wenn dann die Zahl der vertretenen Liinder 
endiöpft ist: ein zweiter Ballon des ersten Landes, ein zweiter Ballon des zweiten 
Landes usf. 

Diese Anordnuni: der Abfahrt läßt sich in den unter Punkt XI vorgesehenen 
Fillen natürlich nicht einhalten. 

Punkt XUl. Das Füllgas muß den Wettbewerbern durch den Inliaber-Verband 
bezw. Verein wa demsdben Preise wie bei seinen eigenen Auffahrten geliefert werden. 
Alte Ballons rofissen mit Gas derselben Herkunft gefüllt werden; die Lenkbaren immer 
mit reinem WasserstofTgas. 

Punkt XIV. Die Kosten der Inszenierung des Wettbewerbes werden immer von 
dem Inhaborverein getragen. 

Ziierteilung des Preises. 

Punkt XV. Die Sporlkonimission der in dem Inhaberlande maf-gebenden aero- 
nautischen Vereinigung wird den Preis zuerteilen. Der Preis braucht nicht frOher als 
cmen Houat nach der Zusprediung dem neuen Inhaberverein zugestellt werden. 

Punkt XVI. Der von dor 1. L. V. anerkannte Verband bezw. Verein, dessen Mit- 
glied den Preis gewonnen hat, ist der Inhaber 

Punkt XVII. Ein Verein kann nur dann Besitz« r des Preises ^possesseur de la 
coupe) werden, wenn er ans drei aufeinanderfolgenden Wcttbeweri>en siegreich hervor- 
g^sngen ist. Andemfalls ist er eben nur Inhaber (détenteur) gemSß den obengenannten 
Bedingungen. Ebenso wird der Preis end-riiltiges Eigentum des Inhabervereins, wenn er 
währtnd fünf laliren nicht bestritten worden ist. 

i'unkt XVlll. In dem Fall, wo nur eiu einziges Laml bona Start vertreten sein 
wird, also anch dann, wenn der Inbaberverein siel) vom Wettbewerb fernhält, wird der 
Pteis dem Verein bleiben, wenn die durchflogene Entfernung oder die Fahrtdauer nicht 
um 70*/« bedeutender ist, als sie beim Inhaberverband bez. Verein betrug. Der Bc- 
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ini^ (lie-it'S zu iiborsrlireilfiiden Giftizwcrtt-s wird, wenn der Inhalicrvorh.ind he/.. Verein 
im zweiten Jahre auf die Verk-idigung verzichtet, auf lÀ) und im drillen Juhr aui '20"^* 
herabgesetzt werden. Die dem Inhaberverein tugefaUenen Erfolge werden, wenn er 
während dreier Jahre auf die Verteldigun;: verzichtet, vollständiu in Wegfall kommeiL 
In dem Fall aber, wo die Vertreter d< s Vt-rhandes oder d»'s Vereins, welcher Ii- i Vi t- 
zirlitlfistiin^ der anderen an dem Wetthtnverh teihiiinmt. eine Dauer- oder eine Entier- 
nungsfahrt veranstalten würden, während doch eine Fahrt unter umgekehrten Bedin- 
gungen den honiiiit{fcrordi>rten Verband bez. Verein znui Inhaber des angefochtenen Prdsei 
gemacht haben würde, so wären jede Stunde (Ur vierzig Kilometer oder umgekehrt vierzig 
Kilometer für eine Stunde zu rcrluu'it 

Punkt XIX. Der Inhabervrrhan i bez. Verein, der nicht mitkonkurrierl und dem 
der Preis inzwischen nicht abgi-wonncn worden ist, obgleich ein Wettbewerb statt» 
gefunden hat, würde doch deswegen als erneuter Gewinner des Preises nicht betraditet 

Punkt XX. Im Fall eines Einspriu In s oder einer Berufung vor der Verhandlung 
wird der Preis. (U n Ui Stimmungen dt s i. L. V. gemär>, bis sttr Entscheidung des Falles 
in den Händen des heraustordernden Vereins bleiben. 

Punkt XXI. Wenn der Inhaberverein sich auflöst, flUK der Preis an den Landes- 
verband zurttck; wenn ein solcher nicht vorhanden ist, an den I. h, V. und falls letzterer 
nicht besteht an Gordon-Rennett. 

Nebenpreise. 

Punkt XXII. Neben den drei von Gordon-Bennett ^pstifteten Prämien von 
12 0(H) Franken, wie das unter Punkt I angegeben ist, und auf»cr den etwa gebotenen 
anderen Preisen, werden die Nenn- und Heugeldt-r folgendermaßen zwischen den He- 
werbem verteilt werden: dem Ersten die Hälfte, dem Zweiten ein Drittel und dem 
Dritten der Rest. 

Punkt XXIII. Jeder Verband bez. Verein, der Preisinhaber ist, verpflichtet «dl 

ex «'o ipso zur n<'ro!','iin>j dieser vorlit -„'enden Bi'slimmunpen und sieh in einem unvorher- 
gesehenen Falle den Ge.Haiulbestimmungen über die Weltbewerbe des 1. L. V. anzu* 
schließen. 

Wichtige Benachrichtigung. 
In Anbetracht, daß der Illr die Anmeldung zürn Wettbewerb unter Puiüct V der oben- 
stehenden Bestimmungen angegebene Termin nir dieses Jahr offenbar zu kurz ist, um 
den von dem I. L, V. anerkannten Vereinen eine sorgfältige Vorbereitung für die Kon- 
kurrenz zu erlauben, iiat der peschiiltsführeii le Aussrhuf> bestimmt, den Anmeldiings- 
teriiiin bis zum 1. März zu verlängern. — Dementsprechend ist der Zeitpunkt, bis zu 
dem der Inhaherverein das Datum des Wettbewerbs bekannt gemacht haben muß, auf 
den I. April verlegt. Der Wettbewerb selbst kann erst frühestens einen Monat nach 
dem 1. April stattfinden. S. 

Le monument du Colonel Renard. 

Des admirateurs du Culonel Renard ont résolu d'élever au lavant qui illustra 
et incarna pour ainsi dire TAéronantique, un monument digne de lui, dans le pays 
vosgien, qui fut le sien, à Lamarche, et ses amis, aussitôt, ont applaudi à cette initiative, 

en s"y ns-ndant. 

Il n est pas Icmeraire d avancer d ailleurs <iu"il n eul partout que des anus, séduits 
par le charme primesautier de son esprit, et (|ue la perte du chef incontesté de lAéronnwtîqne 
française a été vivement ressentie au-delà des frontières de sa patrie, car c'était un 

savant universtl. de ceux qui honorent riiumanité tout entifre. et dont rinfluenre s est 
«'■tendue dans le niunde. sur t'Uit ce <]m loiiclie SU domaine si larirement ouvert par lai, 
lorsijue, le premier, il parcourut un cycle fermé dans un vaisseau aérien. 
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('.'est le propro de la scionco de rapprocher les hommos et l'on ne sent vraimrnt 
la solidarité humaine «|ue lorsqu'on voit toutes les rivalités de p»uple j\ peuple s efTaccr 
dans l'admiration commune pour l'dMivre prolilable à tous d'un l'asleur ou d'un behrin^ 
par exemple. Renard était de l élolTe de ces grands savants dont les idéci ont une 
telle force d'expansion ipi elles envahissent le monde et le pénètrent, et (|U on en subit 
in«-ons<'i«Mnmenl l'influence, en sotte ipie l'on parcourt, après eux, les voies qu'ils ont 
ouvertes, sans prestjue qu'on s'en doute. 
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Magnette dn Projet pr^posn au l'omitr Smiliilriir: M. f'urm-illc Tticniiii-.-en. 
Architectes: M. M. Suviitiiar à Kit». 

Si I on cherchait à qui le comparer — encore que les parallèles à la mode autrefois 
ne soient plus guère en faveur -- ce serait sans doute à Conté (pie l'on pourrait songer: 
à Conté, dont Napoléon disait qu'aucune science et aucun art ne lui étaient étrangers; 
à ('x)nté, «|ui fut tout j'k^ la fois, peintre, physicien, mécanicien et sema [>artout ses mvenlions. 

On en peut dire autant de Henard. (les étapes de sa vie sont jalonnées par une 
multitude d'inventions dans les genres les plus divers. Nous avons retracé son œuvre 
en partie ici même, nu lendemain de sa mort,') en même liinps que M. le major 
Mœdcbeck lui consacrait un souvenir ému. 

>) IlluBtricrto AcTonaiilisrhe Mitteilung).'!!. Jalirg. IVOS. 

Illuctr. <\eronaut. Mitteil. X. Jahrg. ü 
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l'.t rti s 1 jiwnir n'est à ytprsonne *'t les (»ro'/r<'s de la srioncc se rencontrent par- 
fois sur du multiples chetnms divergi-nts. Un n en duit pas inuiiis de reconnaissance • 
anx initiAteora, à ceux qui onvrirent le premier sentier, à coupe de pk dans le roc 
vierge, mux Mwuaier et aux Renard. Le recul do Thistoire impartiale les fait pins 
grands encor«*, en Itnir attribuant, d'un jupciiiont plus équitabl*-, la part «pii lonr revient 
dans le bilan se ientilique. en enre^'istranl l'empreinte profunde de leurs idées sur le 
développement des C(>nnat2>sunces humaines. 

Mais dès à présent, et Bans attendre la postérité, on peut dire que le Colonel 
Renard a bien mérité de t us es adeptes de l'Aéronantique qui verront avec plaisir un 
monument s'élever à sa memoire. 

Ce monument est l'ieuvre d'un sculpteur vosgien de beaucoup de talent, 
M. Corneille Tbeunisscn. U est d*ane belle allure. Le ballon «La France» plane au- 
dessus d'une pyramide, au pied de laquelle Renard, appuyé & sa table de travail, dans 
une attitude qui lui était familière, semble expliquer à ses amis ces points obscurs 
d'une science obscure qu'éclairait si bien sa parole imasée. G. Espitallier. 



Fränkischer Verein für Luftschiffahrt 

Aus Würzburg gebt unü fol^reiide lelM-ndt^re Srhilderung zu: 

Im Kelche der LUfle. 

Wer den l)ekannten Koman «Die Luftschiffer» von Artliur Achleitner gelesen hat, 
in welchem die Schilderung über die Gründung eines Luftschiiïerklubs glänzend darge- 
stellt ist, der würde, wenn er die Vorginge bei der Grtlndung des FrSnkischen Vermns 
für Lullscbiffahrt in Würzburg gerade vor <ler !.-(zten. am 27. August veranstalteten Fahrt, 
etwas genauer hatte verfiil';. II kiinnen, man( lie Alinlu likeiten '^'efiinden haben. .Aciileitner 
beschreibt so lieniicli die ;,'ewaltige Revolution, die in den Dariu nkreisen Platz grill, als 
die Kunde durch die Stadt ging, ein LuftschilTerklub habe sich gegründet und die ver- 
schiedenen Ehegatten und die BrKutigame hatten ihre Teihiahme zugesagt Er schreibt: 
«Bis Mittag des näclisten Tages war in Damenaugen Herr Fabrikbesitzer Heinz Hilger 
(der Gründer des Vereinst, bislier der Liebling der Frauenwelt und von vielen Müttern 
heiratsfähiger Töchter der ersehnte Schwiegersohn in spe, der Ausbund aller Schlechtig- 
keit, ein wahrhaftiger Satan, Verführer und.Terdeiber biosUcbai und familÜrenGMcks, 
die bestgehaßte, unpopulirste Persdnlichkeit in der Stadt, gemeingeRlhrlich, reif PSit 
Staatsanwalt und Irrenhaus. Mit hitzigem Eifer klammerten sich die Damen an den 
fîedaiiken. dafi H' ttiin:^ nur möglich sei. wenn Kapitän Heinz so rasch als möglich irr- 
sinnig erklart und noch vor Ausführung seiner verrückten Pläne ins Irrenhaus gesteckt 
werde.» 

So arg nun, glaube ich nicht, daß es auch hier angefangen ist, als wir an die 

Griinduntr eines eigenen Vereins darliten: obwohl ich ja auch von seilen mancher ge- 
strengen Hausfrau lieber l(MK) km Luftlinie weggewünscht worden bin. Gleichwohl 
konnten sie sich damit trt»s(en, daß «Meiner nicht mitfährt», dem will ich schon 
helfen, das können die tun, die auf niemand aufkupassen haben, die nicht Frau und 
Kinder zu Hanse habm, die mehr Geld haben wie wir usw. Solche luid Ihnliehe ik-eund- 
liclie Worte wird wohl mancher zu liören bekommen haben, als er mit der Idee einer 
Bailiinf ilnt seine bessere Klieli ilftc vertraut zu machen suchte. Das F.ndrcsultat 
wird maneher dann still im Husen verwahrt haben, aber doch wenigstens als ein Mann 
des Fortschritts die Genehmigung zur Mitgliedschaft erhallen haben unter dem Ausdrucke : 
cwenn i Ii au< h im Interesse der Sache mittue, so brauche ich ja nicht mitzufahren.» 

H<M den iji>!!.jr hier veransfalteten 'i Fahrten hat es sich ja nun auch getroffen, 
daß lauter Junggesellen, Leute, die weiter nichts als ihr Leben zu riskieren hatten, niit- 
gefaluen sind. Der jeweilige überaus günstige Verlauf der Fahrten hat zwar eine gewisse 
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Beruhigung und ein gro^^es Zutrnuon zu diesen eigemrUgen Sonntagsaasflügen geschaffen, 
aber immer nur, weil «die andern» dabei waren. 

Ganz andiit geataltete «ich die Sache, als in der Zeitung stand, daB eine Frelfiüirt 
▼erlost werden aoll, an der jedes Mitglied, das Lost nnd Liehe hat, einmal eine 

solche Fahrt mitzumachen, teilnehmen kann. Nun bekam die Sache ein anderes Gesicht. 
Da jede Frau schließlich im Innern fest ühcrzcugt ist. einen schnt'idipen Mann zu besitzen, 
SU lag die Gefahr nahe, daß er schließlich doch an der Verlosung teilnehmen würde. 
Was da hinter den Kulissen des hiuslichen Theaters vorgegangen ist, enUidbt sich 
dem Uneingeweihten. Talsache ist nur, daß sich im Verhältnis nur wenige und darunter 
noch vvenig:pr Ehcmännor meldeten. Der Abend kam heran und pcspanntcsle F.rwartung, 
aber auch gröfjte Entschlossenheit malte sich auf den (Jesichtern der Aiiuesenden aris. 
Ich bin aber fest überzeugt, dar> mancher nur die Maske strengster Männlichkeit vorzeigte, 
«ihrend er im Innern doch dachte, wenns nur schon vorflher wflre. Feierliche Stille 
herrschte, als die Lose geschfittelt wurden und der Pikkolo raschen firilTs das erste 
■vorzei{,'te. Lauter Jubel von seifen des Glücklichen, Dr. Mofilich. Fr stiftet sofort ein 
Photographie-Album. Nr. 2 wird gezogen, der Geloste ist nicht anwesend, sein ver- 
meintliches GlQck wird ihm telephoiiisch sofort mitgeteilt, Nr. 3, für die ernsthaft Ent- 
schloasenen die letate USglichkeit gezogen zu werden! die letzte HoiTnung durchzukommen 
für die Zweifelhaften. Da.s Los wird gezogen, sein Besitzer bleibt regungslos sitzen. Die 
Passagiere für die näcli.ste Fahrt sind erwählt. Kisatzleiile sollten, wie »-s lieilU. nicht 
notwendig sein, werden aber trotzdem ausgelost, der Sicherheit we<!en, man kann ja 
nicht wissen, ob bei den swei Verheirateten die notwendige Einwilligung der anderen 
Hälfte erfolgt, sogar noch ein (Hmersatzmann. 

Wie ein LaufTcner verbreitete sich die Kunde der Verlosung durch die Stadt und 
allt rithalben tniu îien die schauerlichsten (ieschichlen auf Wetten wurden abgeschlossen, 
dai) der eine oder andere nicht mitfahre, und allgemein war man auf diese Fahrt gespannt. 

Der Ballon lag Samstag kunstgerecht ausgebreitet abends auf dem Sanderwasen, 
ond eine Menge Neugieriger sah den ersten Vorbereitungen txu Ein heftiges CSewitter 
zog über der Festung hinwe^t, den dunklen Abendhimmel mit <:rellen Blitzen erleuchtend. 
Fs schien fast, als sollte aus der Kalul nichts werden; allein nach einer Stunde jre- 
duldigen Wartens hatte sich das Ufwitler verzogen, ohne allzu reichen Wassersegen zu 
senden. Das Kommando ertönte: «Hahn auf» und damit war entschieden, daft ge- 
fahren wird. 

Emsiges Leben und Treiben entwickelte sicli im Franziskaner und im Alhambra. 
(ialt es doch, die kühnen LuftschifTer anzufeuern oder hei momentaner .Mutlosigkeit auf- 
zuzwicken. Eiligst brachten Bolen von Stunde zu Stunde Nachricht über den Fortgang der 
Fällung. Ein lebhafter Wind hatte sich erhoben und trieb sein neckisches Spiel mit dem 
immer grOßer werdenden Ballon. Allein unter den kundigen Händen der erprobten 
Arbeiter wurden die Zügel straff «respannt und in tadelloser Weise schritt die FiUlung 
vorwärts. Die Schatten der Nacht waren allmählich von den aufsteigenden Sonnen- 
strahlen niedergerungen worden und bald überllutete glänzender Sonnenschein das 
nmlerische Bild auf dem Sanderwasen. Die Fttllung war beendet und rasch wickelte 
sieh die letzte AusrQstung des Ballons ab. Eine alljiemeine Erregung ging durch die 
massenhaft anwesenden Zuschauer. Xoch stand der Fülner allein iin Korl> und fosoiinnl 
warteten alle auf das Kommando «Einsteigen«. Kauui war es ertönt, ais behende zwei 
der Ausgeloeten im kOhnen Schwünge den Gondelrand passierten. Der vierte Mann 
fehlt, seine gestrenge Ehchilfle httte ihn in Acht und Bann getan, wenn er mitgefahren 
wftre, Ersatzleute vor! Allein auch diese glänzten durch Abwesenheit, da es von Anfang 
an sicher sein sollte, daß Ersatzleute nicht ni>ti<4 seien. Diesen günstigen Mrinenl be- 
nutzte ein anderes Vereinsmilglied, und aus Furcht, es könnte doch noch euier der 
Ersatzleute auf der Bildflidie erscheinen, s)>ran;; er behende in den Korb. Und siehe 
da, mit wuchtigen Rippenstößen arbeitet sich der Oberersalzmann durch die unverrück- 
bar wie eine Mauer feststehende Menge, um seine Rechte geltend zu machen. Um ja 
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all echter Lufischilïcr keinen uberiliisttigen Baliust niiUunehtnen, hatte «r bogar die 
Stitttnpfe su Hause gelassen und war in Kneipsaadalen erechteoen. 

Eine tadellos weir>e Hallonmiitze bedeckte sein Haupt, wert, die Fahrt in die Lüfte 
nitraniachen. Als »T plürkli« liorwt'iso seinen Platz durcli einfn gtiten nekannten besetzt 
findet, verzichtet er groIVinülig auf SfUi erduseltes R^m hl und froh, einem begeihterten 
jungen Menschen durch sein bescheidene» Enlgegi-nkunimen eine Freude für« Leben 
berettet la haben, schaut er der Abfahrt tu. Rasch tauschen die beiden gefenseitig 
noch Dankesworle im ! lie Kopfbedeckung aus, da ertönt das Koinniando <los!> säint- 
Hche photographische A| i>ara1<' worden in Aktion versetzt, tosende ReifulUnife «(iut Land 
und Luft!» ertönen im Umkreise. Zwei Sandsäcke werden auf die Häupter der andäclilig 
Ëmporschauenden ausgeleert und der Ballon schwebt in Bälde in einer respektablen Höh«, 
von der aus die grolle Menge llensdien sich wie ein emsiger Ameisenhanfeo ausnimml. 

Weilie volle Stille herrscht im Ballon, nur unterbrochen durch die begeisterten 
Ruft- der I' lssacifre Ausdrücke, wie großartii:, pra< Ii'voli. nnv < t < lilich srhön, erhaben, 
ideal Ubw., bcliwirren umher und lassen jeden vergessen, daf) er sich ItiüÜ m über der 
Erde im freien Loftozean daNa bewegt. Der photographische Apparat wird in Bewegung 
gesetzt, um das Bild «WOrzburg vom Ballon» aus für alle Zeiten festzuhalten. Durch die 
Verteilung der vier Plätze wird allmühhch Ruhe geschaffen, denn bi^^her hatte jeder sich 
bewegrt. ah wäre er in seiner Ihide und nicht im weidenpellochtenen Korbe eines 
Ballons. Kaum waren die ersten Aufzeiclmungen über Höhe, Windrichtung, Feuchtigkeit, 
Temperatur eingetragen und die geugraphisclw Ortsbestimmung an der Hand des Karten- 
materials festgestellt worden, da gings Aber den Furageicorb her und trefltieh mundete 
das luflitie Kriili-sliick. 

Rasch gin^ es über Rotlendorf hinweg, zwischen Ilettelbach und Mamsondheini 
hindurch, und hinein in die bewaldeten Uugel des Steigerwaldes. Der Uulton trieb dann 
in einer Hdhe von 1650 m eine halbe Stunde fort und gewährte dadurch sein«i Iniasstn 
den Anblick eines wundertwren Land^chaftsbildes. Man mag die erhabensten Ausdrücke 
unserer Sprache anwenden, niemals wird man durch Worte hrsclireiheti können, was hier 
das Auge i<iehl, was das Herz em|)lindet. (iewalll^' sind die Kindrücke, die ein empünd- 
sames Gemüt empfängt, wenn eb so hoch über dem kleinlichen (ietriebe der Uenscben 
die Weltschöpfüng in ihrer Erhabenheit und Pneht bewundern kann. Jeglicher Gedanke 
an Furcht wird unterdrückt, weil das Neue, noch nie Gesehene, jeden Nerv belelU und 
der rasche Wechsel der HildiT ein länj_'( " N Nachsinnen unmiiplich macht. Unaufhaltsam 
zieht da.s Schiiïlein durch den Luftozean dahin ; unter uiiä verschwinden im eilenden 
Fluge BurgliaAIach, Höchstadt, Adeldorf und am östlichen Horizonte taucht Forchb^m 
«nt Hunderte von kleinen Seen werfen ihr ReOezlieht herauf und beldten wie GlOh- 
körper die gesamte I^^mdschaft. Hier schien es fast, als wollte der Ballon stille stehen, 
sodaft wir MuTe hatten, die RallonpHstkarten auszufüllen und hinunter zu werfen. I'nter 
uns schlängt It sich in wunderbaren Windungen die Aisch durch das lietilde, aber nicht, 
wie es gewöhnlich heiAt, wie ein Silberband, sondern in gsiis schwancer Linie, da wir 
senkrecht Ober ihr steben. Dagegen ist weithin silberhell sichtbar die Regnits und der 
T.,udwig-I)onau-Mainkanal. Von einem solchen Punkte aus gesehen, wo wir in der I^age 
waren, den Lauf des Kanals n<irdiich bis Hamberg, südlich bis ^'iirnherg zu verf(>l;.'en. 
kann man erst reciit die (irofiartigkeil dieser genialen Schöpfung deutscher baukuust 
erkennen. 

Forchheim liegt hinter uns und vor uns brdtet sich die herrliche fränkiscbe 
Schweiz m Ii ihren I'.ur';ruinen und ;;rotesken Felsenbildungen aus. Helle Begeisterung 
herrscht unter den Hailoninsassen; der auf eigens mitgenommenem Eise gekühlte Sekt 
perlt in den GUlsern und imichtig ertönt das weithin hörbare «Hoch der Luftschiffahrt». 

Zwei Stunden waren wir bereits dahingeflogen und hatten in der Zeit weit fiber 
UHl km /iiriicki!« leut, da schien die Kraft unseres Schiffleins zu erialitm n. Die anhalLen- 
den fetichtf ti W ildt r h.itt.-n ihren Kj! Inf» iN tid gemacht und gewaltig rauschic bereits 
diu schiatle Ballonhülle über utiseiu iiäuplern. Wir lassen den Ballon sinken, bis das 



Digitized by Google 



•M 105 M* 



Schleppseil den Roden berührt und halten IjtM-eits Ausschau narli einem günstigen I>andunj;s- 
plalze. Vor uns lieu't ein Wiesenprund, ein hcifiunur l'lalz, wenn nicht vt-rcinzelle 
Hopfengärten die Fläche unlerbruchen hüllen, iiinter der Wiese ein mächtiger Wald, 
'wir sdbst in einer tiefen Talmulde. Nun gilt es, unter Abgabe allen ttberfltbsigen Bal- 
lastes. eine entsprechende Höhe zu erreichen ond über den Wald hinwegzukommen. 
Wahrend der eine Passagier die letzten t'berrestc an Wein und Kognak in seinen Magen, 
die zugehörigen Flaschen aber mit mächtigem Wurfe im Walde verschwinden läßt, wirft 
ein anderer den Uberflüssig gewordenen Eiaklumpen über Bord, gleichzeitig ward Uallast 
ausgegeben« der Ballon steht einen Moment still «nd beginnt rasch zn steigen. Ein leb- 
hafter ßodenwind begünstigt nnser Vorhaben, in raschem Fluge geht es über den aus- 
gedflmfen Wald hinweg, ja wir erreichen noch eine Maximalhöhc von 'i.W) ni. Hinter 
dem Wald liegt eine Ortschaft, über die wir hoch hinwegkommen, dann breiten sich 
Felder und Wiesoi ans, im Hintergründe wieder von nnfibendibaran WaMe eingerahmt. 
Nnn taab gdandet werden. Rasch nacheinander wird Ventil gesogen, die Instrumente 
sorgfSltig verpackt, jeder Passagier erhält Anweisungen über sein Verhallen bei der Landung. 
Alle schauen gespannt zu. wie der Boden immer näher kommt. Da ertönt das Kom- 
mando < Klimmzug! >, im nächsten Moment stößt die leere Gondel auf, alle halten sich 
an den Striaen fest oder auch nicht Ein mächtiger Zug an der Reißbahn, die Ballon- 
hülle tdlt neb, der grofie Atem entflieht und nach Verlauf «ner halben Minute sinkt 
der Ballon in sich zusammen. Die Passagiere schütteln sich kräftig die Hand und 
beginnen mi! Hilfe der rasch herbeigeeilten T;eute die -or'^'fältige Verpackung: des Hallons. 
Staunen und Verwunderung malt sich uul den Gesichtern der Leute als sie hören, daß 
wir in 3 Stunden 26 Minuten von Wfirzburg nach Stdnreut bei Windisch Bschenbach 
in der Oberpfalz geflogen sind, Freude und Begeisterung erfüllt uns Ober diese Glanz» 
Ifi^tung. Kine Siiuide später ist alles v«rpackt Und frohen Mutes eilen wir der nichslen 
Bahnstation Windisch £schenbach zu. H. 



MOnohetier Verein für Luftsohlfiahrt. 

Die ente Sitzung des Jahres 1906 fand am Dienstag den 9. Januar, abends 8 Uhr, 
im Vereinslokal «Hotel Stachus» statt. 

Zuerst wurde die für diesen Abend ordnun^rsmäTig einberul'tiie (ioneral- 
versainmlung al>gehallen. Nachdem die Abteilungsvorstände und der Schatzmeistor 
ihre Berichte über das Jahr 190Ö erstallet hatten, wurde die Vorstandschaft für das 
Jahr 1906 gewählt. Sie setzt sich aus folgenden Herren zusammen: 

I. Vorstand: Generalmajor z. D. K. Heureuther. 

II. TV(.f. Dr. P. Vogel. 
Schrifllührer : Oberleutnant A. Vogel. 
Schatzmeister: Hofbuchhändlcr E. Stahl. 

Vorstand der Abteilung I: Privatdment Dr. R. Emden. 
» » »II: Hauptmann H. Nees. 

ni: Dr. 0. Rabe. 

Beisitzer: Oberst K. von Brug, Prof. Dr. H. Eberl, Intendanturrat H. bchedl, 
Ingenieur W. Sedlbauer. 

Nad) Erledigung der Generalversammlung hielt Herr Privatdozent Dr. Robert 
Emden seinen angekftndigtcn Vortrag: «Zur Theorie d< r f. andang», dessen wesent- 
licher Inhalt folgender war. Die normale Fallgeseliwindigkeil eines Freiballons beträgt 
nach zahlreichen Beobachtungen durchschiultlich 2,5 — 3 m in der Sekunde, d. h. rund 
10 km in der Stunde. Die Daner und Stärke des Ventilziohcns beschleunigen diese 
Fallgeschwindigkeit weniger, ab man zunächst glauben sollte, da der Widerstand, den 
die Luft dem sinkenden Ballon mit seinein grofM-n '^Hiersehnitt entire^ensetzl, ja im 
Quadrat der Geschwindigkeit anwächsL Ist die Höhe des Ballons über dem Erdboden 
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im Augenblick dos Ventilziehons bekannt, so gibt der Quotient offenbar die Zeit 

(in Stunden ausgedrfickt) an, die der Ballon bei normaler Fallgcscbwindigkeit braucht, 

um bis auf don Huden zu fallen. • 
I«t nun fiMin i (Iii- Hiirizontal;.'« scliwin(li^''Ki>if des Hallons wälirend seines Falles 
bekannt, so iie/.eu hnet das Produkt aus Zeit (in Stunden) und Hurizontalgeschirindigkeit 
(Stundenkilometer) natürlich die horizontale Wegstcecke, die der Ballon in der Zeit seines 
Falles zurücklegt. Es ist klar, daß der Ballonführer mittel» di> ser einfkcfaen Beziefaungen 
ohne Weiler, s hcrechnen kann, in welcher llühe er d.is Ventil /ii hen muf^. um an einem 
bestimmten in der Kahrtriclilun;: vurausi^ele^enen l'iatz. (l< s>en Entfernung er kennt, dun 
Erdboden zu erreichen. Diese Hülie berechnet sich naiulich aus: 

Entfernung der Landungsstelle X 10 

Horizontalgesehwindigkeit des Ballons. 

Natürlich darf der Werl die.ser llereehnungsmethode nicht überschätzt werden, da 
ja verschiedene Faktoren, wie / 1! Wechsel «1er \Viii(lj.'es( hwindi^keit oder hedeutenderes 
Ansteigen des üelandes, starke Abweichungen des tatsächlich erreichten Uesultates von 
dem berechneten Wert bewirken können. Da aber immerhin einmal Umstinde eintreten 
können, unter denen die Kenntnis dieser einfachen BerechnnngsmögUchkeit dem Ballon- 
führer nQtzlich sein wird. ;ilaubte der Referent, sie hier angeben zu müssen. 

Nach diesem beifällit; auf^'eiiommenen Vorlraj; legle dann Herr Dr. F.mden ihm h den 
III. Band derherichle des Kgl. preußischen aeronautischen Observatoriums 
in Lindenberg vor, der die Arbeiten der Jahre 19(^ und 1904 enthilt, und teilte aus 
dem reichen Inhalt dieses Werkes, das er in wissenschaftlicher und technischer Beziehung 
als eine Leistung ersten Ranges bezeichnete, eine Reibe besonders interessnni.-r Fr- 
gebnissv mil.') Dr. Otto Rabe. 

Oberrheinischer Verein für Luftschiffahrt 

Der Vortra<;sabend dos Oberrheinischen Vereins für LuflschifTahrl am letzten MiUwocb 
war sehr gut besucht. I'rivatdozent Dr. <1 e () n e r v .t i n sprach ü !) r r die m e t e «i ro heu > ( hen 
und fahrtechnischen Hedin^'ungen zum Über<iueren der Alpen von Mailand 
aus. Anlaß zu diesem Vortrug ;.'ab die Aussetzung eines Preises durch die internationale 
Ausstellung für Transportwesen, die zur Feier des Simplondnrchsticbs in Mailand im 
Summer dieses Jahres stattfmdcL Der Redner hob hervor, daß bisher die L<"i^ung des 
die Aeronaulen v<m jeher reizenden l'r»»blenis dadurch v«'rsuchl worden ist. daft man, 
wie Speltermi, den Aulstie^sort dicht an die Alpen oder in sie hinein verlegte; der 
Erfolg war nur nnvollstflndig. Ein Überfliegen 'der Alpen ist aber mit großer Sicherbeit 
möglich, selbst von einem so entfernten Standpunkt wie Strafiburg aus, wenn man die 
richtige Wetlerla<;e abwartet und sich dazu Ober die atmosphärischon Stromungsverhältnisse 
durcli die vom Redner speziell ausgebilili t'' Methode der Rahnbestimmung mit Pilot- 
ballon in schneller und si< iierer Weise oi ieiiiiert. Die für einen Aufstieg von Mailand 
aus in Frage kommende Wetterlage wurde dann erörtert, sowie unter anderem die 
Frage, ob Leuchtgas oder Wasserstoffüllung zu verwoiden ist Eine Oberfiiegung der 
Alpen könnte, .mu h wenn man nicht zu ^rünslige Verhaltnisse vDr.nissetzt, in fi — 10 
Stunden erfolgen. Da die .Mr>glichkeit einer Landuntr im Hochgebirge nicht ausgeschlossen 
ist, mübsen die Ballonfahrer alpinistisch ausgerüstet und selbst gute Bergsteiger sein. Ein 
solches Überfliejren würde, namentlich bei meteorologischer Ausbildung eines der Fahrer, 
nicht nur sportliches, sondern aueli großes wissenschaftliches Interesse haben. An zweiter 
Stelle sprach 0 !h- i ' e n t n a n t Loîi m ii 1 1 e r üIxt die hei der .\usslellun? für die 
Luftwettfahrten gellenden Rest i m m ii ii c ii i ; s< luipfend und sehr klar. Fünf Fuhrer 
erklärten sich bereit, an einzelnen Wetlflüt:en teilzunehmen, besonders an dem über die 

>) Sieh« auch die ausluhrlichere Jleaprechung im F«bnuirfaeft (S. », 78) diei«r ZaitaehrilL Die Red. 
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Alpen. Nach Schluß des Vortragsabends verlas der Vorsitzende, Major Moedebeck, ein 

Dankschreiben des Kaisers an die deutschon Luftschiffahrtsvereine für Überreichung des 
LuftsrhifferjalirlKirlis Zuletzt fand die Auslnsuns einer Freifahrt statt, wobei Profei<sor 
Thiele als Führer und Kaufmann Vultz als Mitfahrender aus der Urne gezogen wurden. 
Als StdiTertreter im Behinderangsfalle eines der beiden Herren wurden Major Bergemann 
and Oberleutnant Rieckeheer ausgelost Die Fahrt soll Mitte Märs stattlinden. 

Die Nummern der salzungsgemäl^ für 1906 ausgeloatoi Anteilsclieinn sind folgende: 
2. 2i, 5S, :.-). 7n. 7H, HH, îMi, 127, 129, 140. Ii6, 1*7, 150, 20«y09, 210^12, 213/U, 2lö/lü, 
217;18. 221/22, 223 24, 225. K. 



Der Jabresbmieht des Wiener Aero*Klub8 über das Vereinsjahr 1905 ist erschienen. 
Dem Jahresbericht des rfihrigen Wiener Vereins entnehmen wir folgende Angaben : Der 

Verein steht unter dem Prolektorate Sr. K. und K. Hoheit des Erzherzogs Franz Ferdinand, 
zähltf l!M);) neunundsiebzig .MitgUeder mit zum Teil tiot hfcudalon NanK-n, und verni<,'t über 
4 Ballons, deren Grüße zwischen 600 und 123U cbin betragt. In Anerkemiung der wissen- 
schaftlichen Bestrebungen des von Viktor Silberer geleiteten Klubs hat der nieder- 
Oslerreichisrhe Landtag letalerem auch fttr 1906 wieder eine Subvention von 1 Kronen 
bewilliL'l. rti sonili'n« Krwähnung verdienen die Hochfahrlen des Wiener Aen)-Khil)s. 
So schildert der Moieorolog Dr. .Anton Srhlein in interessanter Weise eine solche, die 
ihn am ô. Juli auf 78üü m Höhe brachte. S. 



Der Jahresbericht des unter der Elirenpräsidentschait König Âltunsus stehenden 
Real Aero-Club de Espafla ist erschienen. Der Verein sShlt 106 Mitglieder, die zum 
Teil dem spanischen Hochadel angehören. Der Klub besitzt einen UMH) r bm fassenden 
Haiinn; sieben weitere Aerostalen. den-n Orr»!'»!' zwIsrluMi 1<K) inul 2IMH> cbm srliwankt. 
sind im Besitz einzelner Mitglieder. Der rülimlichst bekannte Dun .lesus Fernando Duro 
besitzt allein deren vier. In der Zeil vom 18. Oktober 1904 bis 22. Dezember 19aô 
wurden mit diesem Material 49 Aufstiege veranstaltet. Der Verbrauch an Gas belief 
sich auf &5916, an Wasserstoff auf 1580 cbm. S. 



^ie Lnflschlflahrt^^ TOM BLOnfl. Langsam, aber stetig hat das Interesse Uir die 
Luftschiffahrt im deutschen Volke zii^'enommen. Srlion jetzt ;rilif es eijic kh-ine Hihliotliek 
für die praktische Orientierung weiterer Kreise geschriebener l'ul)likatiunen, die mehr 
oder weniger erfolgreich über Wesen und Ziele der Aerunautik Auf.schluß geben. Ein 
neues Unternehmen gediegener Popularisierung wissenschaftlicher Errangenschaflon bat, 
gestützt auf einen Stab gutbekannter Fachmänner, der Hill ger sehe Verlag in Berlin 
geschafren und für die Rearbeitmi;.' der Taiffschifîahrt Hauptmann H. H roH vom Luft- 
schiflerbataillon gewonnen, ë^k' Wahl, wie sie besser nicht gedacitl werden konnte 
und deren Frucht in einem außerordentlich anregenden Werkeben jetzt vor uns liegt. An 
der Hand zahlreicher und trefflich gewählter Abbildungen gibt Groß mit größter SchKrfe 
und in pohr übersichtlicher Anordnung einen vorziiu'lichen Kinblirk in das Wesen der 
Aeronautik. Von der Geschichte der LuftscluHalirt nnd ihrer Weiterentwii kelung im 
allgemeinen ausgehend, stellt er ihre Verwendung im Dienste des Heeres und im Dienste 
der Wissenschaft dar. Bei der Besprechung der Lenkbaren ist auch der «Lebaudy- 
JuDiot* bereits berQeksichtigt worden. Im zweiten Teile des Werkebens geht der Ver- 



Wiener Aero-Klub. 



Real Aero-Club. 
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fai^äc- zur Tlicurie der LuftscluITalirt Ober und orientiert den Leser in ebenso knapper 
als deutlicher Form über die Begriffe der Dynamik und Hydrostatik, wie sie der ElasÜritSt 
der Gase, Beziehung«! swischen Druck und Volumen, spezifischem Gewicht, der baro- 
metrischen Höhenmessang usf /Ml;:; undo liegen. P.i^ '"îanze schliefit mit einer Erörterung 
über Material und Hau vm Lutlliailons, unler licsunilircr Berücksichtigung dor Lenk- 
baren umi mit einem kriliächcn Hinblick auf die Aussichten für die Flugtechnik. — 
Die Mitglieder deutscher Loftschiffenrereine seien auf diese für die praktische Orientienmg 
weiterer Kreise geschriebene kurzgefaßte Publikation ausdrficklich hingewiesen. S. 

DeutM-lies Museum. Der VerwaltiMiu'slM rirlit über das (Jeschäftsjahr 19()5 des 
unter dem Protektorat Sr. kgl. Huiicit des Prinzen Ludwig von Bayern stehenden Deutächen 
Museums von Meisterwerken der Naturwissenschaft imd Technik in Mfinchen ist er- 
schienen. Neben dem ausführlichen Verwaltungsbericht bringt er verschiedene interessante 

AMiildunppn. von denen wir neben dem Modell des Museum^neubaus die der ftllesten 
noch erhaltenen deufsrlien Danipfmascliine vom Jahre !HK$ und der SchilTsmaschine des 
Khcindanipfers »Germania» vom Jahre erwähnen möciilen. — Der um die Luft- 

schiffahrt in Bayern hochverdiente Oberst v. 6 rug hat sich bereit eridirt, seine 
Bibliothek, welche außerordentlicli wertvolle alte Und neue ßächer, Schriften und Bilder 
aus dem (ii biele der LuflseliifTalni enthält, dem Ileulsclien Museum in München zu 
überwei.sen. Dasselbe kommt iiierdurch in den Besitz einer Sammlung, wie sie auf 
diesem Gebiete in Deutsciiland wohl kaum ein zweites Mal vorhanden sein dürfte. S. 



KntalojBT des engitodieD fSitentamtes. Die ßücherei dieses Instituts hat ihren 

XVII. SpezialkataloLf herausfregcben, der eine für jeden Fachmann schHIzenswerle, wcit- 
zurückgreifendc Übersicht über die l'ublikatienien auf aeronautischem und meteorologischem 
Gebiet in übersichtlicher Anordnung bringt. Auch die deutsche Fachlittcratur ist dabei 
eingehend berficknchtigt worden. S. 

Nachrichten. 

I'reisverteilnna:. Der Ausschuß des «Aéro-dlub de France» hat seine Preise für 
t}M)ô verteilt. Ks emphngen für die zeitlich längste Fahrt (2G Stunden 42 Minuten) (îraf 
de la Vaulx, für die Zurücklegung der größten Entfernung kra) Jacques Faure, 
fttr die besten sportlichen Leistungen Georges Blanchet und Ittr dte grOßte Zahl 
meteorologischer Beobachtungen Paul Tisaandier die entsprechenden Medaillen. S. 

Da.s erste t'berfllegeii der PjreuUen. Don Jesus Fernandez Dure hat m seinem 
Ballon «Gierzo» (1600 cbm) die Pyrenäen überflogen. Er fuhr am 22. Januar, 4 Uhr 
nachmitti^s, von Pau in Frankreich ab und landete am 23. Januar um 6Ubr SOMmnten 
vormiltngs zu Guadix (Grenada). Der «Aéro^Iub de France» läßt zur Erinnerung an diese 
großartige Fahrt eine Medaille prägen. F. de F. R. 

Die Gewinner des „Gnnd-Frix*' des Aéro-Club sind der Franzose Jacques 
Faure und der Spanier J. F. Duro. 

In Begleitung des Grafen i; us war Faure arp 16. Oktober p. von den 
Tuileiien mit dem ir)<H) rbm Halion -i-a Kabylie» aufgesliejren und hatte nach Durch- 
sloßung einer Wolkendecke bei ^Sonnenuntergang 2o(M) in Seehohe erreicht. Es graupelte 
die ganze Nacht und erst kurz vor Mitlernacht gewannen die Fahrer einen vorOber- 
geh«iden Durchblick auf die Erde. In den frOhen Morgenstunden gewahrten sie durch 
WolkenUicken eine große Stadl, wulMen aber nicht, ob es Mönchen oder gar Wien war. 
Hei Sfinnenaufjrang war La Kabylie. UMM) in liocli. man halte noch i2 kij Ballast. 
Nachdem noch 22 kg an die Weilerfahrt gewandt waren, stieg der Ballon lU'^a-bis aûf 
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ô2(W m und liel dann, wohl wt-jcn d(*r staiki-n .Schnt;<ilH'lasliins;, mil unheimlicher Ge- 
Mbwindigkeit. Bereits 10 Miauten nach Erreichung der Maximalhüho landeten die Luft- 
schiffer bei dem Dorfe Kirehdnuir in Sttdoftlen der Hohen Tatra. 

Der andere Siejier, Duro, Tuhr mit dem i>pani»chen Lentnant ileireta ^g^aimnen 
im Hallon -Cierzo». Sic blieben noch zwei Stutirl.n liititr«''' in ilrr |,ut| nml laixli-lin 
bei Troppau in Mahren. Bei der Laiulung iiatlea sie eine kilnmeterlange recht unan- 
IwelnMi SeU^SiUurt, die mit der Zerstörung des Ballons endigte. S. 



Bnllonpbotorraphie, Von der Jury des ersten vom Aéronautique-Club de France 
veransfulteten internationalen WeUbewerbes wurde aurli Hau|»lmann Hinlerstoisser 
in Jarosiaw durch eine silberne Medaill«; (Prix de 1 Aero-Club de Belgique) ausgezeichnet. 
Der genannte Verein organisiert augenblicklich einen 2. Wettbewerb, an den sich im 
Oktober eine Aasstellung anschließen wird. & 

Patoftt- und MnadMiniutoneliM Iii der LnItselitiNut» 

Mitgeteilt vom Patentanwalt Dr. Puchs, dipl. Chemiker, and Ingenieur Alfred Ham- 
burger, Wien VII, SiebenstemstraAe 1. 

AnskQnfte in Paten tan Gelegenheiten werden Abonnenten dieses Blattes nnentgeltlieh 

erteilt. Gegen die Frteiliin'^ unten an'^'efiihrler Patentanmeldungen V;\rm Itinnen zweier 
Monate Einspruch erhoben werden. Auszi)<;e aus den Patentbe.sc)ireibungeu werden von 
dem angeführten Patcntanwaltshureau angefertigt. 

Deatsehcs. Beleh: 
Angemeldete Patente: 

Einspruchsfrist bis 18. Febntar 1906. 
KL 77b. LohIm Etleune Uoi»^ Colombes, Seine. — Aus zwei lingUeben Ballons be; 
stehende« LuflschiiT. 

Gebra u c hs m u s t e r : 

KL 42L Fa. 0. A. fikAolliey Charlottenburg. Auseinandernehmbarer und trans- 
portabler Meßapparat sur Bestimmung des spezifischen Gewidites von Gasen mit 
Manometer, Standrohr und Pumpe. 

Einsprui-hsfrist bi» 2. März 19(>»"> 
KL 77b. FrancLi Alexander Barton, Beckenliam, Gr. Kent, England. — Vorrichtung an 
Luftfahrzeugen mit gaogefülUeu Kallons, zum Einstellen von Steoerflicben. 
EinepimhsfHst bis 11. Mint 1906. 
n. 79h. KnI KenpetC, FIttli L B., WaUstr. — Verfahren und Vorrichtung smn 

Hervorbringen von Flü(ielscl»lä<;en hei Klu^Mppnraten für persönlichen Kunstfhiir. 
KL 77h. Heiurieh Rees*, Rerlln. Breslanervt r. I». — Flui;apparat mit zwei seitlichen 
FiUgeln, die so verdreht werden können, daß »ie Scbraubenforrn annehmen können. 
KL 77. ttSMfib Flugapparat, bestehend aus einem ROckeaballon and zwei gelmkig 

angebmebten FUlgelballons. Heiwana Feebt, Leer. 
KL 77. 28S8.S7. î.uftsrhiff. bestehend aus llauptb.illnn mul zwei ."^teuei ballon';, 'velch 
letzlere dureli Zutrleinen, die nach der (imirlel füllten und dort auf Kurbehvalzen 
befestigt »ind, dirigiert werden. Haiis Anhe^f^er, (luln. 

(K$terreich : 
Erteilte Patente: 

KL 43h. Patent Nr. 14^U. ^ Fft, C P. Goerz in Friedenaa bei Berlin. — Prismen- 
fernrohr: Der heransnehmbsfe Prismentiäger sitzt an einer kapselartigen Er- 
weiterung des Gehäuses am Okularende, in welrlir er vom ' li"r 
eingesetzt werden kann und in der er dutch vi. is Zusaininenwir^ ' n von an iiun 
und aiQ üehäuse angebrachte» Festslellorjjauen in seiner lichli^ea La^^e ^c^ichorl 



wird. Die Anordnung jsl t'me soichi?, dui's die rechien Winkel der von Prismen 
gebildeten Dreiecke nach innen gekehrt iind. Durch beide Einrichtungen wird 
Stabilit&t nnd Koropendiositftt des Instrumente erreicht. 
XL 77d, SIgniand Bauer, Konstniktt-ur in Wien. — Flugmascliine: Auf entsprechend 
geforrnlen Rahmen, welch«- durch einen Antriebsmotor in schwingende Bewegung 
gesetzt werden, sind je zwei Flügel befestig;!, welche die Form einer mit der 
einen Seite nach unten, mit der dieser Seile gcgonflberiiegenden Kante nach oben 
liegenden dreiseitigen Pyramide haben und daher beim Niedergange einem größeren 
lAiftwiderslande hf^'pgnen als beim Kniporgehen. wodurch der Anftriel» des Lufl- 
scIufTes mit einer zur Mittellagc der schwingenden Flügel senkrecbleu Richtung 
erfolgt, l'aient Nr. 13 (WÔ. 



KL 77d. Popeseu Diniitri, .Mech.-iniker in Canipu-Lung (Ihniiänien) und Ivuk A>pls, 
Kaufmann in llzernowilz. — Flugmaschine, bei welcher die Auilnebskrafl 
durch zwei in entgegengesetzter Rirhtung rotierende Propellerschranben erzengt 

wird, dadurch gekennzeielmel, daf- diese Prnpellerschrauben nur so weit vonein- 
ander etitforiif angeordnet sirni. (hif^ sie bei ihrer Drehung' r.irlit aneinanderstoßen 
nnii liai- ilu-selben zum Ahliallen der seitlichen Lullslrömuii;;en von einem zylin- 
dri:>chen .Mantel umgehen sind, unter welchem der Tragkorb bezw. die Gondel 
angeordnet ist. 

KL 77i» Anton WaseliJzek. Mulelll is< hler in Wien. — Flugmaschine: Die vordere 
und rückwärti^ie Liifl>^ Ih.iiüm- werden uiiahliäri;,Mg von einander angetrieben. Hie 
rotierenden Fallschirme hüben Schirmtlachen, welche aus geschränkten, mit 
Spreitzen an einer GleilhQlse angelenkten Blttttcrn bestehen. Die Schirmflftche 
kann in eine Ebene ausgebreitet werden, um als Aeroplan zn dienen. Unterhalb 
des Masciunengeslelles sind wellenförmige, gegeneinander rotierende Teller paar- 
weise angeordnet, v'«"/'"" welelie aus einem (lehliise ein Luflstrom gesandt wird, 
zu dem Zwecke, um eine iSchlagflügelwirkung der Teller zu erzielen und den Auf- 
trieb an untersiatzen. Patent Kr. 17131. 

Kl. 77d. Patent Nr. 13204. AHM CModera, Architekt in Zürich. — Einrichtung 
an Lnfn>aIlofi-< zur Frlial(un;r eines unvorHnderlichen Gasdruckes. 
gekennzcK liiiet dure h eine (uh r mehrere bewi'glieh angeordnete, die Hallonhiille 
selbst milhiidende Flaciien, welche um eine Achse drehbar sind, nach den Druck- 
verhaltnissen sich ein und answSrls bewegen kdnnen und mit Û& Qbrigen festen 
ItallonliQUe durch dehnbare, biegsame Zwisehenilächen verbunden sind. 

KL 77 d. Patent Nr. I26Ô7. - Viktor Stanislaus Salonl, Oberlehrer in C.ieszanow 
iGalizieni. — I, u 1 1 s c h i f f. von tisclileibähnüdier Kurm, (1a>tur< h {rekennzfMchnct. 
daß die aus einem zusammenhängenden Teile bestehende liailunhülle m ilirem 
Inneren seitlich in ihrer Mittelebene liegende, an ihren hinteren Enden elastische 
Lftngsrippen trä^'t, diu rh deren Krummziehot ein Abbiegen des Schwanzendes und 
somit ein I.rnkcii des Mallons stattfindet. Die zum .Vntrieh'- dienenden Schrauben 
sind paarwei.se zu den îSeiten des liallonkurpers auf Stangen des üallongerüstes 
angeordnet und bestehen aus flachen, im Winkel zur Längsachse der Schrauben- 
welle sitzenden windroeenartig angeordneten, in dicht aufeinanderfolgenden Kreisen 
auf einer rohrarii^en konischen Kabe angebrachten Flügeln. Zu beiden Seiten 
il' r (iondel sind Faliliirlier angeordnet, welche sich bei ruhiger liewejîung flach 
an die Seilen der Gondel anlegen, bei plötzlichem Sinken des Luflscluiles aber 
Offnen und durch Arme in einer Grenzlage gehalten werden. 

KL 77 d. CharleN (iroeabrldge^ Techniker und WUHan AUkel Tierarzt, beide in 

London. — WeiidcflOgelanordnung für Flugmaschinen: dadurch <:ekenn- 
7.1 irhnct. (laH' die Klii{?el sirli selbstl;iti|f dureh den Lnftdnirk in die lotrechte oder 
Antricbsstellung und in die äußere, als Drehachse für den kreisenden Rahmen 



Finsprnehsfi ist bis 1. .Marz ItHKj. 
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dienende Seite des mil dem Motor fest verbundenen Rahmens während der Ar- 
beitsdauer in einem größeren Abstände von der Drehachse schwingen, als 
wftbrend der Sehwebedauer. — Patent Nr. 13844. 
KL TIA, Franz Pabisch, Masoliinisl in Wien. — Dynamischer Flugapparat: die 
Arme des den Appara! initn iltcnden. hori/.ontalon Turbinonrados sind zu Schrauben- 
ilächen ausgebildet, ao iiaù Motor und IlebtnDrriciitung ein Stück bilden. Die 
Weile der Turbine ist durch kngelgelenkartige Lagerung mit dem übrigen Teile 
des Appnmtes verbunden, so daß durch Schrlgstellung dieser Welle und dadurch 
auch dos Turbinenrades mittels eines Handgrilfes eine Horisontalbew^iung erzielt 
werden kann. — Patent Nr. 12971. 

Erteilte Patente: 

KL 77d. Dr. Jörif Lanz in Wien, — Vorrichtung zum l'i> rt bewegen von Luft- 
und Seefabrzeugen, gekennzeichnet durch zwei parallele Scheiben, welche um 
âne winUrlich vom Steuermann drehbare Adise entgegengesetzt rotieren und an 
der Innenseite mit bewegtiehen, bdiebi|t -gestalteten Schaufeln versehen sind, die 

derart zwangläufig aufgestellt oder umgeklappt werden, dar <las Mt dium von den 
Scheibi>n wcjrjjepumpt iinil hinlor ihnen komprimiert wird, woliei diiri h die Drehung 
der Aclise und eines damit verbundenen mit Schaufelsteuerungääctililzen ver- 
sehenen Zyliadws eine Horizontalbewegung und willkfirliche Steuerung in horizon* 
taler Rithtnng bewirkt wird. BtA einer AusUhraigaform sind die Seheiboi durch 
hohle Schwebokörpcr ersetzt. Die obere Scheibe kann auch fehlen, oder aber es 
ist die obere Scheibe mit einer Öffnung verscln n. \v<'!( ho diirrh einnn jalousic- 
artigen Verschluß beliebig geöffnet und geschlossen weitien kann, wodurch — nach 
Ansicht des Erfinders — eine Vertikalbewegung des Luflfahrzenges ermflgltcht 
wird. — Patent Nr. 153M. 

KL 77d. Ferdinand .libt, In^rninir in Brün: Explosionsmotor für Luftschiffe: 
mit einem VeiUilalnr. wr'« li^ r die m einem Hobre belitidlirhe Luftma'^ssc in Be- 
wegung setzt, dudurcli gekennzeichnet, dui) der Ventilator mit sciirüg zur Uutations- 
ebene angeordneten Flögeln, welche tangential gerichtete, durch fRohre mit einer 
Explosioaskammer verbundene Kanäle besitzen, versehen ist. so daß er, durch die 
aus sein'^n Knn.'tlen ausstnimendeii lieiAen Fx^lnsinris;:,!'--' n.ich Art eines l'o'ri'iMos- 
rades in Umdrehung versetzt wird und dabei die treibende Wirkung dieser heilten, 
in dem Rohr rückwärts strömenden Gase verstärkt. Ein rotierendes Zubringerrad 
besitzt Zellen, die das explosible Mittel von einem feststehendem Fflilstntzen in 
eine mit einer Zündvorrichtung veisehene. mit der Hohlwelle des Ventilaton 
dauernd verbundene Kxplosionskammer sclialTen. — Patent Nr. 

KL 77d. Charles Tuekfield, Ingenieur, Frederick Arthur Uogge, Seeoflizicr a. D. und 
Walker Ikwng CholMÎd, Privatier, sämtliche in Bast Motesey (Surrey, England). — 
Fesselflieger mit entgegengesetzt umlaufenden, von konzentrischen 
Achsen getragenen Luftschrauben: der Antrieb eif lit vom Boden aus 
durch ein endloses Seil, wobei zwisclien die .'^eilscbeibe und du- Kiiflsfbranben- 
welie eine Übersetzung ins langtuime eingoschallet werden kann, um da^ Seil 
sehneUer und mit um so geringerer Spannung laufen lassen zu kftnnen. Das Seil 
wird durch eine Federtrommel gespannt gehalten, welche ein Seil aufzuwinden 
strebt, das an eine vom endlosen Treibseil (tberlanfene HoUe angreift. — Patent 
Nr. UbU, 



Personal!«. 

Unser hochgeschätzter Mitarbeiter Privadlozent Dr. A. de <}uervaiu ist vom 
schweizerisclien Bundesrat als Ad|junkt an die meteorologische Zentralanslalt in Zürich 
gewählt worden. 
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8r. M. der Zar haben dem Alajur Moedebei-kf Hatailions-Kurnmandcur im badischen 
Fttß-AHillerie-Rgt. Nr. 14, däti Stanislaus-Orden II. Kl. verliehen. 

M. Eenaite, der um die EinfOhning des Registrierballons In die Wissenschaft sidi 
Verdi on&to erwot bon bat, erhielt von der französischen Regierung die décoration d'officier 
de rinstrucliim Pn!)li(|uo. 

üel<?genUicb der KnÜiUllung des Luttüchillerdenkmals vor der Forte düs Torney in 
Paris ist den aeronautischen Ingenieuren Blehard und Juillet das Kreuz dar Ëhicidegioii 
TerliOhen worden. 

i nivorsitAtsassistent BidaiMd Klnflkr in Wien ist zum Doktor der Philosophie 

promoviorf wnrilen 

In Malta starb der bekannte Luflschiffer htauic) fe»pi>acer. Mr. Spencer hat um- 
fangreiche Versuche mit Lnftschiflen in der hollSndischen Armee auf Sumatra gemacht« 
Vor einigen Jahren machte er ein< n allerdings miAgläckten Versuch in London, mit einem 
von ihm konstruierten lenkbaren LuflschifT um St. Pauls zu fahren. 



Lufttchiffort Wunsch. 



Cher uns die gelbe Kugel, 
l'nlcr niis der Wolken Heer 
Zieh ii wir durch den bhiuen Aether, 
Tiefen Schweigen um uns her. 
Weit die trunknen Blicke schweifen 
Über Wälder, Berg und Tal: 
I)(»rl in weiter, weiter Ferne 
Silbern glänzt der Alpenwall. 



Selig schweben in den Höben, 

Nur unnvelit von freior I.uft, 
Selig M-hauen, selig jipälien, 
Unter uns die tiefe Kluft: 
Wire doch die Mutler Erde, 

Fwig von uns weg geweht, 
l'user Kurl) die neue Kide 

Unser Luftball der Planet! 



Berichtigung. 

Die am 1>. Noveml)er v. J. ausfrefiihrte Vercinsfahrt des IJerliner Vereins (vgl. Heft I 
V. lîKK! S. i'Hi f;ind unter Führung des Leutnants Stelling und unter Iteleiligung der 
Leutnants Herrmann und Krengel sowie Dr. Ladenburgs, nicht, wie angegeben, vun 
Bitterléld, sondern von Charlotten bürg aus mit LeuchtgaafBllung statt. 



Dit' Redaktion hält iich nichi für verantivortlich für den wissenschaftlichen 
Inka/t der mit Namen versehenen Artikel. 

j^Ue Rechtt vorbehalteni teilneisi jêusiûgt nur mit OtuelUnangcdiê gtsiaiitt 
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üllustrierte jïeronautische pttdlungen. 
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Äeronautik« 



Der Warmluftballofi, eine deufgche Erfindung 

des Mittelalters. 

Von Franz Marie Feldliau») ingt-meur, FrioiU-iuiu. 

Nachdruck verboten. 

Daß der von den Moiitgollier.s 1783 in die Praxis eingeführte Luftballon 
eiae Ërfludang des Mittelalters sei, hat schon v. Romocki in seiner aus- 
gezeichoeten Geschichte der Explosivstoffe (Bd. 1, 1895, S. 161) vermutet. 
Für mich ward erst die von Romocki gemachte Andeutung zwingend t>e<- 
wiesen, aU ich unlängst die hier an letzter Stelle veröffentlichte Abbildung 
eines Signalballons mit Fesselseil und Winde vom Jahre 1540 fand. 
Ich denke mir die Entwicklung des mittelalterlichen Luftballons so: 
Auf der Tnganrâule in Rom sehen wir den < draco » als Feldzeichen 




Fi? 1. — (Itolbachild. Colonn.- Tnijaur. I'ari«. IhT-J 7} II. nn i h'ii.'. :' 

der Dazier, in der Darj^tellung der Kämpfe vom Jahre in2. Dracun heißt 

im grifcliispheu Schlange, nicht Drache, wie im Mittellmchdeulschen lint — - 
wovon I>nid\viinn stammt — die Sehhingc heilît. Wir sehen auf der be- 
kimiitiicli im Jahre Iii errichteten Siiiilc (h'.< Trajan das nuf einer Stange 
getragene l'eldzeichen, bestehend ans silbernem aiifgesiierrten Uachen mit 
daran hängendem sackförmigen Leib ans Fellen (Kitî. 1 Blies der Wind in 
das offene Manl der 1'iergestalt. so miilUe sich der den Leib dar.-^teüende 
Sack recht lebenswahr blähen und krünnnun. 

lüustr. Aeronaut. Mittt-il. X. Jahrir. l>-> 
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Wie lieule die Faliiio, so llalU*rle das Monslruiii der Truppe vorauf. 
Von Trajan an erliU ll sich der Draco, wie Rieh in seinem Wörterbuch 
der römischen Altertümer (Paris und I.eijizig 18G9, S. 235) sagt, im römi- 
schen Heere (vgl. Vc<rctins, de re miht. II, 1H; Ammian, XVI. 10, 7 und 
12, 39; Claudiunus Iii, Konsul llunorius 138; Nemesian 85). 

Im 8. Jahrhundert sehen wir dasselbe Feldzeichen auf einem Teppich 
{Demmiii, Waffenkunde S. 856). Ein Jahrhundert später seigt uns der Codex 
aureus zu Sankt Gallen einen Reiter, der das Dracofeldzeichen mit Feoerbrand 
auf einer hohen Stange tragt (Fig. 2). Wir müssen hier beachten, daß damals 
die Feuerwerkskunst in den europäischen Heeren eine Rolle zu spielen begann. 
Es mußte bei dem Versuch, dem Draco einen Feuerbrand ins Maul zu geben, 
bald auffallen, daß sich der Leib des Tieres durch die erhitzte Luft emporhob. 

Den Chinesen war diese 
Erscheinung 1232 be- 
knnnf, wie wir in ihrem 
militärischen Haupt- 
werk e W u- 1 )eï- tschi 
lesen {Komocki, I, S. 
i7 Abs. 3; vgl. auch 
dort S. 1(51). Neun 
.lahro iicniat Ii soll hei 
(i(>i'l)cl;i^eriiiig vo!i f.ieg- 
nil/, durch die .Mtmguleii 
(am 9. April 1 2 i 1 1 ein 
solcher Drachen gesehen 
worden sein (Homocki, 
S. 162). Als Erfinder 
des Flächendrachens 

nennen die Chinesen 
Fit. 3«. - (n*iiiforti,, Gttitingrn, fol. 1«..) gOö Jahrc vor un- 

serer Zeitrechnung ihren General Hau^si. Mag sein, daß ihre eifrig ge- 
pflegten Verbrennungszeremonien für die Toten sie beim Verbrennen von 
Papierfiguren auf das Steigen erwärmter Beutel aufmerksam werden ließen. 
Da die chinesische Papiermacherkunst um 1000 Jahre älter ist, wie die 
europäische, so dürfen wir dort auch früh an derartige Verbrennungen 
denken. 

Im 14. Jahrhunderl beginnen die Kriegsbaumeister (antwercmaisler 
oder etiei-Tineri) ihr Wissen in illustrierten Handschriften niederzulegen nie 
moi-tf-n liieser noch heule vorhandenen kriegswi.'^senschaftliclien Hilderhand- 
sei ' ilN-n hat .Hihiis in seiner «(ieschichte der Krie{rswis-( ii-^chaften» be- 
huM'h II. Doch Jahns v^'ar Militär, und daher ist ihm manch technologisches 
entgangen. 

Mine der scIidiisIi ti und reichsten Hilderhandsehiiflen dieser Art ist 
der heutige Codex phil. Nr. t»3 der Universitätsbibliothek zu Göttingen. 
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Sein Verfasser ist Konrad K y es er, ein fränkischer Edelmann, geboren Im 
Jahre 1340 zu Eichstädt. Kyeser stand in vieler Herren Kriegsdiensten. 
Hernach In die böhmischen Wilder verbannt, schrieb er dort seine Er- 
fahrungen in dem Werke nieder, daS er «Bellifortis», d. h. der «Kampf* 
starke» nannte und im Jahre 1406 zum Abschluß brachte. 

Im 'Bellifortis sehen wir zwischen allerhand merkwürdigen Dingen, 
wie Ruderradschi (Ten, Tauchapparalen, Revolverkanonen, auch einen Reiter, 
der einen in der Luft sehwclK iiden Drachen, aus Pergament und Leinen», 
an einer Sclinur hält (Fig. .'{). Wie das Unficr schweht, ist nicht zu erkennen. 
Aber wir wissen, alle diese Kriegäbaumeisler waren Geheimniskrämer. Und 
.so diirfrn wir, zumal 
gestiit/.l aul die lelzle 

hier wiedergeijebenc 
Fi^nir vom .lalire 1540, 
annehuieii, daß Kyeser 
den Feuerbrand mit Ab- 
sicht aus dem Maule des 
Dradiens weggelassen 
hat, um das ^Id wun- 
derbarer erscheinen 
zu lassen. In der Kölner 
Abschrift des Bellifortis 
findet man ein ähn- 
liches, nur schlechteres 
Bild. 

Im 15. Jahrhundert 
werden die kriegs- 
wissenscliuftlichen Hil- 
derhand>< hritten .^ehr 
zalilieich. Xach den 
ßeschreibuiigen kenne 
ich sie so ziemlich alle. Leider konnte ii h die OiiuMiiale noch hiiifie nicht 
alle benutzen. Darum ist mir nicht bekamil, ob nithl in der einen oder 
anderen Handschrift eine weitere Skiz/.e eines gefesselten Warmlutlballons^ 
zu finden wäre, die man bisher nicht beachtet hat. 

Bei Durchsicht der Bilderhandschriften der kg]. Bibliolhek zu Berlin 
fiel mir in dem von 1540 datierten Cod. german. fol. 3Ö1 die unzweifelhafte 
Abbildung eines gefesselten Warmluftballons auf. 

Bisher hat niemand auf diese Abbildung Wert gelegt. Jahns scheint 
zu der erwähnten «Geschichte der Kriegswissensehaften» diesen Codex 
überhaupt nicht benutzt zu haben. Einen boschreibenden Text hat die 
Handschrift nirgendwo. Aber in schöner, deutlicher Malerei schon wir auf 
I^!:;'! .'ilr einen schwebenden Drachen mit flammendem F. : ■ rs ] im 
Maule. Der Drachen wird an einem dicken Seile gehalten, das an einer 
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überaus kräftigen Winde befestigt ist, die ein Soldat drohl (Fi<r \ Ich 
bin weit davon entfernt, der Neuzeit ihre Verdienste um praklisdie Ver- 
wirklichungen zu kürzet), aber ich freue mich doch immer, wenn es mir 
mal möglich wird, als laudator temporis atti auftreten zu können. Gerade 
das Mittelalter bedarf nocli eingehender Durchforschung seitens der ver- 
schiedensten Technologen. 



Aeronantisclie Meteorologie und Physik der Atmosphäre. 

Astronomisohe Ortsbestimmungen im Luftbsllon. 



Das Problem, bei mangelnder direkter Orientierung nach der Karle den Ort d<»s 
liallons iliirrh Messuriir von (iestirnsluilicn zu ertnilteln. ist sclion wieiierliuK in Angriff 
genommen wurden. Aber meist liai sieii ge/.eigl, daß üieh dieser Aufgabe, die man mit 
den Mitteln der Nautik spielend zu lösen vermeinte, in der Praxis fast unQberwîndliche 
Hindernisse entgegenstelUen. und so sind die bisherigen Versuche stets Tereinzell ge- 
blieben, ohne dar es g«'lun!:en w.lre. eine praktisch vi rwfmlb.nre Mi-thnii«- zu entwickeln. 

Die Mcssuiitîcn, welch«- von den II<m ten l>"r-^on und Klias iiei den früheren I'ahrlt n 
des Aeronauliselien 01).>>ervatonuins nul lldfe eines iiriinittven Senkelquadraulen aus- 
geführt wurden»^) hatten sich auf die Mittagshöhe der Sonne beschränkt und waren 
mehr gelegentlicher Natnr, wahrend die systematisclieren Verbuche der Herren Lans, 
Favé nrul namentlich v. Sig<feld darauf au-;f;in?en, das J'mhîeiii allgemeiner ntiil <rhärfer 
unter V'erwendun;; der auf See (lebräuehlichen instrumente und Mellmden zu liisen. 
Namentlich tlie Versuche des lelxlgenanntenü) boten viel Aussicht auf Erfolg, und es isl 
sehr zu bedauern, daß durch seinen zu frühen Tod auch diese Unternehmungen — wie 
so manche anderen — jäh abgeschnitten wurden. 

In lier inNtnnnenti'lIen Frrii;''. ilen ti l^('>-iin^' allen früheren Versm !ien nicht oder 
nicht in endgültiger Weise gelungen war, wurde ein wesentlicher Forlschritt dadurch 
erzielt, daß Herr Marcuse im Jahre 1902 auf dem internationalen LurtschiCTerkongreß za 
Berlin aof den von Butenschön in Hamburg nrsprflnglich für nautische Zwecke gebauten 
Libellenquadraiit-'ii aurmerksain maehte:^) and seitdem unermttdtich fttr die Verwendung 
dtfsseliien im t5ailonki)rbe ringclreten ist. 

Dieser Libellen<|uadranl (sielie Fig. i) isl su gebaut, daß er seine llori/.onlraarke, 
den soffen, künstlichen Horizont, in Gestalt einer kleinen Libelle selbst an sich trägt. 
Man richtet das Femrohr fn^ihindig auf das Gestirn und verstellt den Alhidadenarm mit 
der l.ilielle so lange millels <ier grof^en llandschrauhe. bis die Libelle einspielt. Um dies 
ktitilniUierhar zu inaelien. isl das Fernrohr iinlen durchbrochen und trägt im Innern 
einen schrägen .Spiegel, der da» Bild der Libelle ms Fernrohr hinein rellektiert, sodai> 
sie zugleich mit dem Gestirn im Gesichtsfelde erscheint. Für Sonnenbeobacfatungen 
sind dem Instrument mehrere Blenden beigegeben, und für Nachtbeobachtungen bat Buten- 
schön nach meinen .\ngahen eine klein«-, d'-m Objektiv aufsetzbare Beleuchtungseinrich- 
tung konstruiert, dii- aber hislu r im Üallon nmh nicht auspn>liicrt werden konnte. 

Im liiiert'sse der Genauigkeit der Messung isl es ratsam, das Instrument mit einer 
Schnur am Rinffc des Ballons zu befestigen, wodurch ein ruhiges Halten sehr erleichtert 

i> Auf 1 alirteti vom 9.flO. Januar I9i>« 4. Juni und 1. üktuher n»):(. und â. Mai IVOi. 

V. SiesfelJ: Ai>tmnomitfrh<< Posilionsbcslimmnnsvn im Freibaltoa, Zeitwbr. f. LnRacbiIhbrt, 
JabfR. XVU. iHüH, 2. 

•l I'rfiloltoll iWxPT i)i ■ vorn J<i. J.i- -.'.'i. .\Iui l'.'ej zu Hi-rliii aLigvIialtenc drill« Versammlun^; der 
Inteni:itiori:ii> ri K >.iii!ui h u lur h : <i ii rh.iit.l lie I.tin^riiiiTuiirt, StrsSburf IVOS. — Der LlbcUeiiqMdnint 
)bI rar 60 Mk. bei UutcnüchOii, Hahrenfeld Hamburg. eriuUtUrh. 
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wird. Aurh empiiehlt es sich, stets melirere Einstellungen kurz hinler oinandcr /.u 
machen und aus beiden Ablesungen wie auch aus den zugehörigen Zeiten das Mittel 
zu nehmen, weil man nur auf diese Weise den gröberen Versehen iz. M. Ablestingsrehler 
um 1"), die gerade im Hallon eine größere Holle spielen dürften als am I-ande, sofort 
auf die Spur kommt. 

Um die zugehörige Zeit zu ermitteln . bedarf man auf>erdem eines Tasclien- 
chronometers, dessen unbekannter Fehler 10 bis 2() Sekunden nicht überschreiten darf. 
Für eintägige Fahrten genügt eine gute Taschenuhr, doch wird eine zweite als Knntrolh< 
stets willkommen i»ein. 

Mit diesem Libellen({uadranten mißt man die Höhen zweier Gestirne (bei Nacht 
zweier Sterne, bei Tage der Sonne und des Mondes), notiert die zugehörigen Zeiten und 
ist hierdurch imstande. Länge und Mreite des Kalhmortes zu ermitteln. Die brauch- 
barste Berechnungsmelhode dürfte die schon von Sigsfeld seinerzeit vorgeschlatjene 
.'^uninersche Methode der .Standlinien sein, nach welcher sich aus einer einzelnen (ie- 
stimshöhe eine <Slandlinie> auf «1er Karte ergibt, auf welcher sich der Beobachter 
jedenfalls belinden muß. wenn auch sein Ort auf dieser Linie noch nicht näher bekannt 



erhält man 2 solcher Stand- 
an. Wie ersichtlich, reicht 




Fif. I. Libellenquadrant von Butenschön. 



ist. Hat man nun die IltVhe zweier Gestirne gemessen, so 
linien, und ihr Schnittpunkt gibt den Ort des Heobachters 
eine einzelne Höhenmessunii 
nicht aus. um den Hallonoit 
vollständig zu bestimmen, man 
braucht vielmehr 2 Gestirne 
In der Nacht hat dies keine 
Not. In den häutigen Fällen 
aber, wo am Tage der Mond 
nicht sichtbar ist und daher 
nur die Sonne beobachtet 
werden kaim, erhält iitan keine 
v«dlständige Ortsbestimmung. 
Die Versuche, in diesem Falle 
außer der Höhe auch noch das 
Azimut der Sonne zu mi'ssen. 
haben bisher zu keinem Erfolg 
geführt, da das unaufhörliche Rotieren des Ballons eine Azimulmessung von der erfor- 
derlichen Genauigkeit nicht zuläßt. •) Auch würde diese Methode stets an dem ('bei- 
stände laborieren, daß man die Dekiinatitm der .Magnetnadel nicht kennt, die man an 
dem gemessenen magnetischen Azimut anbringen muß. um es in das astronomische 
Azimut zu verwandeln. 

Es ist ein großer Vorzug der oben erwähnten Sumnerschen Methode, daß sie auch 
in diesem Falle, wo nur eine vereinzelte Höhenmessung der Sonne ausgeführt werden 
kann, aus dieser Messung noch Nutzen für die Orietitierunjj zu ziehen erlaubt. In 
welrher Weise dies möglich ist. wird an dem zweiten der folgender» neis|iiele eintiehender 
erläutert werden. 

Bei der Ballonfahrt vom II. Mai dieses .lahre.s wurde eine Anzahl von Me.s^unuM'n 
mit dem Libellenquadranten gemacht, welche d»'slialb von besonderem Interesse sein 
dürfte, weil damit meines Wissens zum ersten Male eine systeuiatische Reihe fort- 
laufender astronomischer Fositionsbestimnnuigen im Ballon aus}ieführl wurde, welche 
den Verlauf der ganzen Fahrt bis zu einem gewissen (irade zu verfolgen gestalt»'n und 
daher ein viel TXiverlässigercs Bild von der erreichbaren Genauigkeit derartiger Be- 



>» filier anderen Vernuchen tiabe irh auch «olihe nii< einer .^chattcnbiiKsolc goniaihl, welclio bc-'ser 
al» alle nmlcren auslietcn, obwohl auch bei ihnen die Genauigkeit nirlit atisrei^ blc. 
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Stimmungen geben, als es l inc v.'n'inzclle Messung; zu lun vermag.!) Besonders vor- 
teilhaft war es für die vorli< ;:' Milf rtili rsiK îutii;!. ilaß wähn-nd der ^'.uizen Fahrt die 
direkte Orientierung nach der Karle niemals verloren ging, ^odaf) sich für jede astronomische 
Beatimmong der Fehler featslellcn läßt. 

Um di« zagehörige mttMeuropÜsche Zeit fQr jede Beobachtong fesUuslellen, 
dienten die beiden Taschenuhren des l'Hterzeichnelen und des Herrn Professor Bersoii. des 
Führers des Hall' ns. welche am Naclimitta?«' vor der Fahrt mit einer Normaluhr ver- 
glichen waren und sich für den vorliegenden Zweck als durchaus j:enUgend erwiesen. 
Die Indezkorreklion (der einzige beim Libe11eni]uadranten zn berQcksichtigende Instrumental- 
fehler) war gleiehfalla vor der Fahrt zu —10' festgestellt worden. 

Da am Tage der Fnhrl di-r MonA im i-rslcn Viertel stand und somit j^( <:en Mittag 
aufging, koniittn von dicsetii Zfilpunkte ab voIlständi<.ri» aslronomische Positions- 
bestimmungen durch ntüglichst gletchzeilige Messung der .'t'unnen- und der Mondhöhe 
ausgeführt werden. Im ganzen wurden 7 solcher ToUstflndigcn Beobachtungen ausgeführt, 
von denen nur eine einzige (die zweite) das Mittel aus 3 Ablesungen darslelll, während 
bei allen ührijien cnftiegi-n unserem obi^'en Vorschlag — nur eine einzige Höhen- 
messnn^; der Sonne und des Mondes ausgeführt wurde Trotzdem brauchte keine Be- 
obachtung wegen gröberer Versehen verworfen zu werden. Das Ergebnis der Messungen 
dieser Fahrt, die in 10 Stunden von Berlin nach Tost in Obersehlesien fOhrte, ist zu- 
sammen mit denen der zweiten Fahrt in die beifol^iende Kartenskizze iKijr. 2i eingetratren. 
Die stark ans<_'t'7.<.irfn<" Kurve stellt hierbei die wahre Hahn des Ballons dar. «lie kreis- 
f«>niiig bezeiclmelen (Irter I — VII sind die astronomisch gemessenen, die ijuadrniisch 
markierten 1 — 7 die zugehörigen wahren Positionen des Ballons. 
Die Zahlenwerte stellen sich folgendermaßen: 



Nr. 


Zeit 


îSeehi>he 
des Ballons 


lierechnet 


er Ort 


Wahre 
lirt'ilc 


r (tri 


in km 


1 




l.'><K)m 




I.V2S' 


Öl-'.T' 


lô»33' 


H kn> 


2 


Ih :i3n. 






10« 57' 


yP28' 


lô' 02' 


18 . 


3 


2h 12m 


3300 » 


ßl» 1' 1 


16« 20» 


61« ly 


16» 18' 


»4 > 




2t> 12"' 


32()0 . 




160 Si' 




160 28' 


!.{ . 




7"' 


:r")< K» , 




lfi»i5' 


51» S' 


IG« H<;' 


U > 


ü 








17' 17' 


r»»)" ô2' 


17" l.V 


1.") . 


7 


4ti ,{,^111 


•i.'MKJ . 




17'' II' 


i'H)« .40' 


17» .12' 


12 » 



Man sieht aus diesen Zahlen, daß die Genauigkeit der einzelnen Bestimmungen 
zwar belrächtlich hinter der auf der Erde mit demselben Instrument erreichbaren zurück- 

s;> lit 'i (I II- sie ahi r il ' h fiir dic Zwecke der Orientierung vollkommen genügen dürfte. 
Wird und-it.'-lh ii ti.is .M;ti<-! ans Mir'>reren .Milesun-^en genommen, so darf man eine 
Cienauigkeil von lü — lû km woiil als verbürgt betra< lilen. 

Hei der zweiten Fahrt, welche am 30. August, am Tage der Sonnenfinsternis, uro 
Vtlll> vormittags begann und in 7 Stunden bis nach Bußland führte, lagen die Verhält- 
nisse in mehrfarher Hinsicht aml'-rs. Denn einmal war eine direkte Orientierung nach 
der Karle nur innrrlialh der crsdri I'g Sinnden ni('iglitli, wälirend die weiteren i22 km 
über emer geschlossenen Wolkendecke zurückgelegt wurden, sodab sich diesmal nicht 
die zugehörigen wahren Ballonr>rlcr angeben lassen. Zweitens aber war wegen des 
Keumondcs nur die Sonne zur Messung zu verwenden, sodaß keine YolIstAndigen Positicms- 
beslimmuttgen möglich waren. 

*) Die Rernllalo dk-st-r Fahrt sind WkHb von Horm Marcase in «etnem BMbm ersrhienenen Hand- 

In ti r y«>oirrai't>i- I ii < MM Kimmung (HramischwHc t^O.*!!) S. fl£7 Twirertet worden, wo ^S. SOS) inch 
fill ill < liiiunt?)"'!' 1 M I " ir tiiu ii vtl sf?pbon ixt, 

t| An i r I! I- n wird «ine Orl-stc^rniTiinn; mil <lom I.il>(>llonquadrant«i etwa bta auf t' odor 4km 
fcnan. da man hier daj» lnslrom«nt Test auf einem Stativ aufstellen kann. 
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Flg« /MrtMiiMlit flilitwMwUii saT f BallMiMirtM. O AüfronomMch bestimmte BallonOrter. 

Ea wurde auf dieser Fahrt dreimal die Iföhe der Sonne gemessen und die zu« 
fehörige Zeit nach einer gewöhnlichen Taschenuhr notiert. Die ncobachtungen waren 
folgende : 
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Zeit 


Scehöhe 

Huilons 


Sonnenhöhe 




MUtel: 
12h5mao« 




46» 44*1 

W 36' 

46*» ac, 


Mittel: 
46*40' 


Hb 6m 3« 

7"' 8H- 

«Jm IH» 


Mittel : 
3h7in38» 


• 

4200 m 


BV i& 

MP 12- 
30» 02* , 


Mittel: 




fiOOü m 


lô«8' 



Ans jeder dieser 3 HöhenmcssangMi laßt sich, wie oben aaseinandergeselzt, anf 

der Karte eine Standlinie .TltIcil<Mi, die den giMiiiiflrischt-n Ort dt-s Hallons darstellt. 

lii-i der letzten Beubaciitun;.'. die naliezu in d> r >I imsm iUilIu' gi ni uhl wurde, war 
es nicht mehr möglich, die beuhsichligten kunlruIlnie»uu^Ln aii^/uluiucn, da der Ballon 
in schnelles Fallen geriet nnd die Instrumente verpackt werden muAten. Aus der ersten 
Messnngsreiho, hei der die Mittaj:sfu.lie der Sfmne «.'eniessen wurde, erpiht sich ohne 
weih-rr licelinun;: die g(■<l;;^.^|ltn^^ he Hreite zu 'j'i'.'ît»'. also auf der Karte lsn lie Fi;;. 2) 
die ^enau vun K nadi W verlautende l.mic I. Für liie (ienauigkeit dieser Messung Itaben 
wir noch eine Kontrulle: um ll>'ô.'>'» gelang die letzte direkte Orientierung bei Lebbenichen 
westlich der Oder. . Die in der Figur von Berlin bis hierher ausgezogene Unie stellt 
also die Flujîhahn des Ballons dar, si'l in-. nodi Orietitierunj,' vorhanden war. Da dieser 
h lzt'' Orieritierun'^'spunkt die ui'n;.Taphisi lie Hreite ô2'2l»' besitzt, so folgt unter der 
Annahme, daß bei der fast rem nach F. gerichteten Fahrt die Ikeile in der kurzen Zeil 
von 10 Minuten sich nicht wesentlich geändert hat, für die Breitenbestimmaiv aus der 
Mittagshöhe der î$onne der sehr geringe Fehler von 1' oder 2 km, d. h. die ganze 
i^tandlinie liegt um nur 2 km zu weil na( Ii N. 

Diese eine Linie hätte l'i iiû;;!. ihm die Fahrtrichtung als wesentlich lein östlich 
erkennen zu lusben, auch wenn bin /ii die:»em Zeitpunkt keine einzige dtrekle Orientierung 
gelungen wire. 

Die zweite Hessungsreibe ergibt die Siandlinie 11. Obwohl nun der Ballonorl 

theoretisch auf jedem Punkt dieser Linie liejîcn kann, ist doch sofort ersichtlich, auf 
well \\'r.-r tiian praktisch den wahrscheinlichsten Punkt erhält: Da nämlich die 
M.i:! :..iu..' I sehr nahe durch den Aufsliegsorl des Ballons gehl und somit genähert die 
Klugrichtung darstellt, so hat man sie nur bis zum Schnittpunkt mit der Standlinie II zu 
vt rl än;:ern, und dieser Schnittpunkt wird dann den Ballonort mit einer guten Nälierung 
darstellen. Der so erhaltene Ort. für den wir freilich keine direkte Kontrolle hahon, 
hegt 10 kii) FSi' von (liitseii und hat die ^leo^îraplusche Läntre 17" W iRreite 
Nunmehr kann man steh auch die Windj^eschwindigkeit lür die seit dem letzten 
Orientierungspunkt bei Lebbenichen zuräckgelcgten 222 km berechnen. Es ergibt sich 
l'.t.2 m p.a., ein Hesiiltai. <! i- mit der Durchschnittsgeschwindigkeit von 20,7 m p s. zwischen 
Lehlieiiielien Ulli! drr Landung sehr -rut harmoniert, zumal wenn man In'rurk-ich'ipt, 
dal"; die Uneiilieruiit;spiniklt' his la lilieiiK hen eine stetige Steigerung der Windgeschwindig- 
keit \ on 12 bis auf 17 m. 1». s. eigt ben hatten. 

Bei dwr :>tandlini<> III wird man ebenralls den wahrscheinlichsten Punkt durch 
weitere V<'rl;inueniii^' ih r Fhigrichlung erhalten. Kr liegt unter der Länge 1!)* 53* 
(Mreilc .'c' " .iii'i. I.", km SF v^^i I'ln/.k in Russisch-Polen. Die Geschwindigkeit in den 
14/ km seit der vurigcn Me.-suii;i ergibt sicli zu 24,0 m. p. s., was eheiiiivlls leidlich gut 
mit den öbrigen Beobachtungen iibereinstiiiiinl. Nach dem Landungsplatz zu urteilen, 
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dürfte dl 1 wahre Hullonori diesmal elwA 10—15 km nordwesllich von dem astronomisch 

ermittelten peleficn haben. 

indem vurliegendeniieispiel läßt sich also nul Hille der ïitandlinien durch Konstruktion 
des wahrscheinlichsten Punktes auf denselben die Fahrt des Ballons recht gut verfolfcen. 
AIIerdin;;s werden nicht immer die Verhältnisse so gQnstie liegen, und namentlich würden 
stärk, ri- Änderungen der Fliij;richlung, wenn sie unerkannt bl' ihen. grof^e Fehler Ix u irken 
können. In manchen P'ällen wird man statt aus der Khi^'nc hluii;: audi aus der geschützten Ver- 
svj^elung auf den wuhrächvialicitälcn Punkt der Standlinu- schlie5en künnen. Ua die 
Iel2tere stets senkrecht zur Richtung nach der Sonne verlauft (morgens von N nach S, 
rorroittags NE— SW. mittags K— W usw.), so wird man stets vorher übersehen ki^nncn, 
oh man aus der Messung einen Nutzen ziehen kann oder nicht. Jedenfalls ist soviel 
ersichtlich, daß es in vielen Fallen müglich ist. auf Grund derartiger ein/.elner t^tand- 
linien den Ort des Ballons hinreichend genau zu bestimmen, und meines Erachtens 
dürfte diese Methode in den Händen eines geschickten Ballonfahrers weit mehr leisten, 
als man zunächst zu meinen versucht ist. 

Es sei noch erwähnt, daß ich die Berechnung der Urter aus den Heid>arh(ungen 
nicht im Ballonkurbe ausgeführt habe, obwohl ich mil den dazu nötigen Tabellen ver- 
sehen war. Da keine unroittelhare Nötigung zur 8<rfortigen Berechnung vorlag, glauhte 
ich die stets knappe Zeil zu anderen Beobachtungen verwenden zu mttssen. Mit Hilfe 
der in d< r Nautik ühliehen Tabellen dauert die Berechnung eines volIsländi^;<'n Rallon- 
nrtes aus einer Sonnen- und Monillmli.' utiN r so ungünstigen V< rhäl(nissen. wie sie im 
Itallonkurbe herrschen, alles in allem last '» Munde. hoUteii die aslronoiiiischen ürts- 
besttmmangen im Ballon eine allgemeine Anwendung finden, so wäre die Vorbedingung 
dafür die Herausgabe ganz kurzer Tafeln, welche dem geringen Genauigkeitsgrad der 
Bi'obaehtungen an;'< pa(-t sind und es ge-^tatten, den Ort aus ilen gemessenen lltiheii in 
höchstens lô Minuten und unter dem denkbar gcring&ten Arbrit>auiwand zu erinitii-tn.i; 

L)r. Alfred Wegener. 

«Si. 

Flugtecliiiik und Aeiüuautiäclie Miiâcliiiieii. 
Die beiden Hauptursachen des mühelosen Fluges. 

Von I'rof. Dr. W. Kilpiteii. 
r>a ila.s FIti^rvrrm"ji(n im 'ricn-cirli ><> uc:! vt-ibreiU't ist und bei .so 
v< r.-^< liietlciR'ii Klüs.seti uul'Lrill, aK-iu in der Slainint >enl\vi<-kelnii<5 zu den vcr- 
.schictlni.-tt'n Zoitcn und bei scbr vcf.si lik'dtMU'n ( h ganisalidiien ei wui ben ist, 
.»(> nnill .seine Krreielnnig;, wenigstens fiir K<"tr|iei- von nie}il zu bnbein .spe/.i- 
liseben (iewiebl und nicbt zu gi'oben Dinieiisioiien olTenljar iiabe liegen. 
Besonders lebneieh sind die L'berganu^b>rinen, wo die Khij^lTeb* n nur <lie 
Weile der Si>rünge vergrößern, wie bei FUigbiirnehen, Fhiginaki, Flug- 
eidecbsen und fliegenden Fischen» weil sie eine Vort»telltiiiß davon gel en, 
wie diese Erwerbung vor sich gegangen ist, und zeigen, daß schon die un- 
Tollkommenen AnfSnge der Flflgel von prakliselieni Wert sein künnen. 

•> ni>- hierfür von lli rrii .Mnrku«< am tfi liluU »i iii. - llarnlii il. 'j-'r. Url«li«.-l. g< v'rb>;!i«' iil>>:< kiir/t« 
Tabelle di-r Mt-rkalorfiinktion •liirrto für den vorlii^iriMid» ii Zwc k d i - ' /u tUrk ;:vkijizt --liii. >ta l'oi 
thKm Uebrsncb dto loterpolalion «obr Ittatif wini, und da bt-i ihr «itii li Ji r Vur/ug dvr orisiiutcn Bor;cnirhi-n 
Tabcrllen (ans d. Arfhiv «f. D«iitich«n S«ewarl« XXI, IMI«) wicdci aHr/e«ccl>«>n hl, daß »k> auß«>r der Funktivo 
audi f\iii Ii 'lio Koriinktinn troftpii. and daO man du' vitK- ilicfcr Urülioii aus der anderen erhält < ii: ' erat 
darch 'len Wink«-! iji licti rn niü-»i n. A. W. 

tllustr. Aeronaat. Mitteil. X. Jahrg. 
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Eine Brieftaube, die in 10 Stunden n(K} — 900 km zurückgelegt hat, ist 
offenbar iiidil müder, als ein Afensch, der in der gleichen Zeil 45 km ge- 
wandert ist. Sie verbraucht also für Fortbewegung, Aufhebung des Falles 
UDd Krhultung des Gleichgewichts auf gleicher Strecke beim Fluge UDver- 
gleichlich wenigor Muskelkraft, al.s der Mensch heim Gange. 

Da ferner junge XiiiiQl sdion nach einer l'bung von 1 — 2 Tagen Iiiegen 
können, müs.sen die fiir die l'rhaltung der Slabilität und für die Vorwärts- 
bewefjiiriir nr>fi<reii liewegniigen sehr einfach sein, die Stabilität also in der 
Haupl.-raelie eine aul(Jnlali^(■lle sein. 

15ei dieser Miihelosi^jkeil des Fluges kitimen wtîder aufsteigende Luft- 
stnunungen, noeli die für starken Wind in der Nähe der Erduberiläche 
notorischen Pulsatiunen <ler Windstärke eine entscheidende Rulle spielen, 
denn die Brieftaube fliegt bei jedem Wetter, auch bei Windslille, und trifll 
auf der langen Strecke sowolil auf- als niedersteigende Luftbewegungen aller Art. 

Der Grund dürfte also wo anders liegen, und zwar darin, daß die 
beiden Hauptschwierigkeiten, die nach menschlicher Vorstellung dem Fliegen 
entgegenstehen : die Notwendigkeit komplizierten Balancierens und die große, 
zur Aufhebung der Schwere erforderliche Arbeit, nicht in diesem Maße 
existieren, und zwar nicht etwa wegen der Elastizität oder wegen der 
Wölbung der Flügel, sondern auch für jede starre Platte, deren Gewicht im 
Verhältnis /ur Fläche klein genug ist. 

Zunächst sei daran erinnert, daß für eine -olehe Platte ohne ange- 
hängte« Gewich I. <iii i -o ihren Schwerpmikt innerhalb ihrer selbst hat, nur 
zwei Arten von stabiler, slalii.niiier mlcî' Dauerbewegung existieren, je nach 
del- l,a*re des Schwerpunkts : die.--e sind der Drehfall (rotierende Fall), wenn 
<ler Schweipnnkl in der Milte der Platte liegt, und der (jleitfall. wenn er 
von der enicn Kante annähernd oder mehr als doppelt so weit enHeint ist, 
wie von der andein. Für näheres darüber vergleiche man meinen Aufsatz 
in Xr, Î vnm .lalnt;aii^e IHOl dieser /eilschriff. Wrhaltcn sich die Ent- 
fernungen VMii den Händel n zum Schwerpunkt etwa wie 2 : *5, so tritt, wenn 
man die Plalle mil iler leiclilen Kante abwärts lu^lälU, Drehfall, wenn mit 
der schweren, Gleill;tll ein. doch ist bei solchem Verhältnis überhaupt keine 
stationäre Bewegung zu erreichen. 

Eine Bewegung mit der Schneide senkrecht abwärts ist bei einer Platte 
nur möglich, entweder wenn die Platte zu einem System gehört, dessen Schwer- 
punkt außerhalb ihrer fällt, oder als Übergang, wenn sie den Danerflug 
noch nicht erreicht hat.*) Bleibt der Schwerpunkt im Innern der Platte, so 

■) /. R. in dpm vnn mfr anr Seile ita f|erM>ll(cn Kr. 4. IWI, vrwibnlvn Fall« 4ra Cntkippens einer 

abwärts koiiK .1 \ I II IM.ill"'. <li<' •l inn. w> im « L'inl^'l'l"' n ti-ü S iil>- r m r.iMli n - Iii* lit ;uif .lfm 

ItOtkcn kluliil u<'iU'rllu';>t. i^ilii-iilliaU Kalai-tro|<hc gcsi hall vi ulir.'->'li('inlit'li iiivlit durch i'iti<'ri WiudstoO, 
sotidorn Auteh die hkät anfcfahrt«!! i>ci«len Ursaclieii. Es ist featfestellt, daO vor derselben der Vorderran4 
i!' - .\|'ii:ir;i!s . iü ., rîinTi itirr \ iir/i kniditiciK - ) Fni|<firki]>]ii'n yvigl,' unil I-ilh^nthal zu df»scn l l'iTwinitunj: 
lit-n K'irjjer w.iif — u ul.r-i Im Ii /u wi-it, ÄodaÜ <i;i> chiicilies labile rilcicliiîcwiclil der ul>vv.»rl5 

Icenkaveu Flü;i{| xer^tUrt wurUf un l 'in Vurderrstid abwirU vi>llig unikiii|)tr. Wäre darar Raum da* 
gewesen, so «ire der A|iparal auf dem R&cicen weitergeflogen; das Manöver selbst war vermatlich aa< 
nStiir, w<<il die nictiste Phase des unwDIkOrlichen Welleniluies ulmedies, bei so weit rotn liefendem 
Schwerpunlct, ein verstftrlcl<'8 Absi^lfren gewesen wire. 
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isl ein Herabschießen mit der Schneide abwärts aus großen Höhen unmög- 
lich, weil, hierbei der Druckmittelpunkt so weit nach vom wandert, daß er 
TOT den Schwerpunkt zu liegen kommt und das entstehende Kräftepaar 
automatisch den Vorderrand aufrichtet. Liegt der Schwerpunkt im vordem 
Drittel der Platte, so tritt ein Zusammenfallen von Schwerpunkt und Druck- 
mittelpunkt ein und die Platte geht in einen Gleitfall über; liegt der Schwei^ 
piinkt in der Plaltenmitte, so geht dies Aufrichten weiler bis zum Durch- 
schlagen durch 180® und es entsteht ein rotierender Fall. 

In beiden Formen des slafionären Falls von Platten bringt also der 
Luftwiderstand selbst durch da» Emporkippen des Vorderrandcs der Platte 
eine Bewegung hervor, bei der die lebendige Kraft derselben auf niii^^liebst 
grulie Luftmassen verleilt un<l liadurch ein mö<r|iclist giiMier Widerstand 
erzeugt wird, so daß a-ieh bei Zi'utralem Srhwi rpunkl eine beim Fliigbeginn 
schräg gehaltene Platte bei gleicher Falllir)he s|);iler den lioden erreicht, als 
ehiP sorgfältig wagerecht gelialleiie, deren Fall zudem nach einiger Zeit 
unstabil wird und selilielilich doch in Drehtall übergeht. 

Diese automatische Einstellung auf den grölUen tragenden Luft- 
widerstand bedingt es, daß auch bei Flughörnchen und andern Tieren mit 
geringem Flugvermögen ohne alle Fliegekunst doch schon einfache Haut- 
Wtßn bei weiten Sprüngen gute Dienste leisten. 

Beide Formen des Dauerfalls von Platten — Gleitfall und Drehfall — 
haben aber auch den zweiten wesentlichen Punkt gemeinsam, daß nämlich 
die Bewegung nicht in der Richtung der Schwerkraft, sondern unter einem 
Winkel mit derselben erfolgt, der vom Verhältnis zwischen Gewicht und 
Oberfläche der Platte abhängt. Für gleiches Verhältnis ist dieser Winkel 
im Dauerzustand beim Gleitfall gri>ßer, als beim Drehfall, für Platten von 
Schreibpapier z. B. bei ersterem 70—80", bei letzterem 40— «îO". 

Wir wollen den Gleitfall als die vorläulig interessantere lîewe^nmjj 
ins Auge fassen; für den Drehfall gelten indessen ganz ähnliche Betrach- 
luagen. 

Die Gleitbewegung einer Platte (iurch die Luit geschieht unter der 
Ziisammenwirkuiifr einer Treibkraft und des Lutt widerslands. Die Treibkrnft 
ist im Räume orientiert und erzeugt die Hewegung: der Luftwiderslantl be- 
sitzt keine Orientierung zum Horizonte und eizeugl keine Pewe^ning, sondern 
er ist nur nach der Miehtung der Hewryuu;^ orientiert und erzeu!.ri den 
Winkel zwischen der Bewegung und der treibenden Ki afl. L\ i gleic her 
Größe der treibende Kraft muß also dieser Winkel gleich sein, welche 
Richtung zum Horizonte die Treibkraft auch haben möge, die Orientierung 
der Bewegung zum Horizont wird durch die Richtung der Treibkraft be- 
stimmt — neben der Neigung der Platte, aber da die Platte sich automatisdi 
nach der treibenden Kraft bezw. der resultierenden Bewegung einstellt, 
braucht ihre Stellung hier nicht besonders berücksichtigt zu werden. 

Beim freien, motorlosen Gleitfall ist die treibende Kraft die Schwere 
allein; bei der Bewegung eines Vogels oder einer mit Motor verselienen 
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Flugmaschtne aber ist die treibende Kraft die Resultierende aus der Schwere 
und dem Antrieb durch Luftschraube oder sonstigen Mechanismus. 

^ _ i Sei V der in der Zeiteinheit zu- 

rückgelegte Weg des im GleitfoU be- 
grifTenen Körpers, f die in die Vertikale 
fallende Komponente desselben, a der 
Winkel, den v mit dem Horizont macht, 
also ß der Winkel zwischen der Rich- 
tung der Schwerkraft nnd jener der Be- 
wegmijr v des Körpers, so i?t f = v sin a. 
Las*:en wir nun auü(>r der Schwerkraft 
no' h •■ine Mniorkrafl anf den Körper wirken, die ihm eine newe?iini;s- 
konipoiionte v(ni der Ge^^(•ll\vindi^kcit m seillich und nacli oben erleilt, t^o 
liegt die neue Treibkraft in der Hichtuiij: von f und innll die neue Rich- 
tung und Gesch\vmilij,fktMt der !?cw(>piiiip v' in jranz dctn.selben Verhältnis 
zur Resultierenden f der ( Icsch\vin<lipkcilen f und ni stellen, wie v zu f 
stand: denn der Luftwiderstand wirkt nach allen Piiclitunjxen gleich, die 
Oberfläche der Platte ist — deren Drehung um den entsprechenden Winkel 
vorausgesetzt — dieselbe geblieben und die Motorgeschwindigkeit m ist so 
gewählt, daß f = f ist, damit die treibende Kraft, von deren Größe der 
Winkel a in nicht genau bekannter Weise abhfingt, dieselbe bleibe. Es ist 
also nur eine Drehung des ganzen Bewegungssystems um einen Winkel 
erfolgt; wählen wir, wie in der Figur geschehen, m so, daß dieser Winkel 
= o wird, so wird dabei die neue Bewegung der Platte v' horizontal, und 
aus dem Fall ist ein Flug geworden. 

Die Größe der dem Körper durch Motor mitzuteilenden Bewegungs- 
komponente m ergibt sich aus dem obigen Parallelogramm der Geschwindig- 
keiten zu m = 2f.sin'/2a: bei kleinem a kann man also auch m = f sin a 
setzen. Für Ka.stendrachen ohne Leine beträgt f, die vertikale Geschwindig- 
keit des stationären (Ileitfalls, etwa H m p. s. Nehmen wir a zu etwa 2<>" 
an, so ist m — tJ -in 10'* - rund 1 m p. s. Diese geringe Geschwindigkeil . 
in der atigegeboti' ii Richtung ihnen erteilt, win-de also genügen, ihren (ileitfuU 
in lioriziintalen Klug zu V(T\vanil(;lii. Rei Flugmaschinen ist allerdings das 
Verhältnis zwischen (lewii^ht und TragMäciie, das hier etwa 4 kg : 6 qm ist, 
gewöhnlich erheblich ungünstiger, bei Vögeln dagegen noch viel günstiger: 
der \ og<'I braucht sich also, um horizontal zu segeln, nur eine ganz geringe 
Vorwärts- und Aufwärtsbewegung zu derjenigen Geschwindigkeit hinzu- 
zuerleilen, welche die Schwerkraft ihm nach vorn und abwärts bei passivem 
Gleiten erteilen wurde. 

Erinnern wir uns der Stufenleiter der Widerstandswirkungen der Luft: 
1. eine durch die Luft fallende Kugel flllt senkrecht, die Geschwindigkeit ist 
geringer, als im luftleeren Räume, und zwar anfangs beschleunigt, aber von 
einer gewissen Größe an konstant; 2. eine Platte von gleichem Gewicht und 
derselben Oberfläche, die man in horizontaler Lage fallen läßt, fiUlt, wenn 
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ihr Schwerpunkt in der Mille liegt, ebenfalis, wenigstens im Anfang, senk- 
redit, aber noch erheblich langsamer und ihre Geschwindigfcett wird nach 
künerem Wege und bei geringerem Werte konstant; endlich 3. wenn der 
Schweipnnkt der Platte doppelt so weit von dem einen, als vom gegenüber- 
liegenden Rande liegt, fUlIt die Platte nicht mehr in der Richtung der 
treibenden Kraft, sondern unter einem spitzen Winkel dazu; auf ein Anfangs- 
stadium, in dem dieser Winkel klein und die Fallgeschwindigkeit erst zu- 
nehmend, dann abnehmend ist, folgt ein Dauerzustand, in dem dieser Winkel 
grofi und die Pallge8chwindip:keit konstant und (w^en schnellen Wechsels 
der tragenden IiUfimasi<en) kleiner ist, als unter sonst gleichen Umständen 
im Falle 2. Während nun aber, um die Fallgeschwindigkeit aufzuheben, in 
den Fällen 1 und 2 in dem Körper eine ebenso große Geschwindigkeit auf- 
\värt.< erzcufit werden iiiuP», ist im Falle demselben zu diesem Zweck nur 
eine scliräge Geschwindigkeit^^komponenle von der Grüße 

m — 2 1' sin ' '2 a 

/.uzufiilinMi, also nur ein Bi-uehteil von lier ()iinedi«\s in diesem Falle ge- 
ringsten Fallgescliwmiligkoil f. Und von dieseiw Uruchteil fällt wiederum 
nur die kleine Komponente 

h = m sin ' 2 a — 2 f sin- ' 2 a 
in die senkrechte Rielilutig, die grolieie Komponente 1st horizontal. 

In diesen zwei Talsachen — der automatischen Stabilität einer Flatte 
und der geringen ihr zur Aufhebung des Falls zu erteilenden Bewegungs- 
zufuhr — scheint mir das Geheimnis des tierischen Flugs und seiner un- 
geheuren Verbreitung zu liegen. Denn bei allen Arten von Flug, nicht allein 
beim Segeln und Kreisen, sondern auch beim Ruderflug, spielt das Gleiten 
einer Platte auf der Luft wohl eine entscheidende Rolle. Der Wellenflug 
z. B. ist mit einem gleitenden Papiervogel leicht nachzuahmen, wenn dessen 
Schwerpunkt für langsame Bewegung weit genug, für schnelle aber nicht 
weit genug nach vorn gerückt ist; dann verschiebt sich rhythmisch, wenn 
die Geschwindigkeit zu jiroR geworden ist, der Di m kmittelpnnkl vor den 
Schwerpunkt, der Vorderrand kipi»! herauf, dadurch wird die üew^ung 
verlangsamt und mit neuem Niederkippen des Vorderrandes beginnt eine 
neue Phase beschleunigten Gleitens. 

Es kann paradox erscheinen, dal) die Schwere die Hinipllriebkrad einer 
rein horizontalen Bewegung sein soll. Allein der in obiger F;;:!ir dra ^'; stcüin 
Ersatz der Fallgeschwindigkeit durch eine Kesiiltierende ans il;!- ;n ! einer 
durch Motor und Schrauben oder dergleichen erzeugten Geschwuidigln i! m, 
die gleichfalls im liaume fest orientiert ist, muli als cinwurfsfrei anerkannt 
werden, und ebenso der Schluß, dal5 der Weg der IMattc nunmehr mil dieser 
Resultierenden denselben Winkel bilden mfisse, wie vorher mit der Fall- 
geschwindigkeit, weil der Luftwiderstand nach allen Richtungen des Raumes 
gleich ist. 

Wird die vom Motor dem Körper erleilte Geschwindigkeit m anders 
gerichtet, als unter dem Winkel V> a zur Horizontalen aufwärts, so kann 
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man leicht dieselbe Richtung der Bewegungskomponenle v* erzielen; aber 
diese wird in der Größe nic-Iit mehr gleich v sein. Infolgedessen wird sidi 
wahrscheinlich auch der Winkel a ändern. Es ist nicht unmöghcli. daß es 
unter diesen Kombinationen von Bewegungen solche giht, die noch vorteil- 
hafter sind, als die oben angenommene. Allein vorläufig h\ filer den 
Ziisammenhaii<r /wischet] f und o noch sehr wenig bekannt und iäl weitere 
Diskussion d;iher aufzuschieben. 

Die Kenntnis der Fallgeschwindigkeit, die eine Fluginaschitic im 
passiven Glcitfall nach Erreichung der stationären Bewegung be.'^il/.l, ist nach 
obigem eine wichtige l'nterlage zur Bestimmung der Kigengcschwindigkeit, 
die ihr durch iMotor erteilt werden mufi, um sie zum horizontalen Fluge zu 
bringen. Die meteorologischen Kasleii liat licu sind bis jetzt die einzigen 
Flugmaschinen, liir welche diese Fallgeschwindigkeit aus vielen Fällen von 
1000 und mehr Meiern Höhe durch die Aufzeichnungen des Barographen 
während des Falls hinreichend genau bestimmt ist; sie beträgt bei ihnen 
2^4 m p. s. Leider ist die Wahrnehmung der Stellungen und Bewegungen 
des Drachens im Gleitfall bei Drachenaufstiegen sehr schwierig, weil die 
Ablösung in zu großem Abstand vom Beobachter wfolgt und der Drache 
sich danach schnell von ihm entfernt; auch geschieht seine Ablösung oll im 
ungünstigen Moment, wenn der Drache durch übermäßigen Winddruck 
c schießt». Es wârde deshalb von großem Interesse sein, möglichst häuAg 
auf Ballonfaiirten Kastendrachen um Korbe hängend milzuführeu und sie 
aus Hohen nicht unter ôoo m herabschwelxm zu lassen, weil man dabei 
ihr Benehmen voraussichtlieh recht genau beobachten können wird. i)ie 
Drachen müssen nicht zu klein sein, mindestens 2 m I in«! und l^is m breit, 
um weit siclitliar zu sein. Sind die Dradieu zusammenlegbar, wie diejenigen 
der Deutschen Seewarte, und mit Auldruck versehen, so wird man sie sich 
fast immei' nrncrlclzt diiixli dif Post zurücksenden lassen können. Solche 
Drachen ko^'leti •<()- -lin Mk. bei der Anschafriin? und erfordern bei einem 
(irbrauch von ()0 oder "0 Mah-n etwa ebeii,<tiviel an Re|tarati)rkosten. und 
\vo die (iele«rcnlieit zu Hallontährten gegeben kann auf diesem Wege 
mit Mk. wahr.-« heiiiücli die Aviatik mehr gelVirdei l werden, als mit den 
20 fachen i\o.>^ten durch Krliauung einer Flugmaschine, die nicht Ihegl. Ver- 
suche innerhalb der untersten ;J(X) m über dem Boden sind weniger zu 
empfehlen, weil in diesen die Luft bei einigermaßen starkem Wind in Wirbel 
und Wellen geworfen ist. Aus demselben Grunde sind Plugversuche inner- 
halb dieser untersten Schicht am gefährlichsten, um so mehr, als die Körper 
in der Regel hier landen müssen, ehe sie Oberhaupt zu einer stationären 
Bewegung gelangt sind. 

Die Fallgeschwindigkeit ist leicht festzustellen durch die Angaben eines 
Barographen. Die genaue Bestimmung des Winkels a ist allerdings schwierig, 
aber den vennutlich nur wenig kleineren und ebenfalls interessanten Witikel. 
den die Läng.-a( hse des Drachens mit dem Horizont bildet, kann man durch 
ein Pendel aufzeicimen lassen. Am einfachsten kann dies wohl dadurch 
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geschehen, daß man in einem der üblichen Drachen-Meteorographen die 
Feder des Thermographs oder Hygrographs löst und mit einem kleinen 
Gewicht beschwert. 

Le dirigeable Lebaudy en 1905. 

Uien que nos lecteurs aieiil tlé r^*<ruli«'remcnt tenus au courant îles diverses 
expériences du dirigeable Lebaudy, au fur et ü tuestire qu'elles «'-taienl eiïectuées, 
peut-être ne sera-t-il pas inutile do revenir sur ce sujet, dans un examen d'ensemble de 
ce que le monde du sport appellerait les «porf«»rmances» de ce remarquable appareil. 




L'initallatlon Ait tpparells à Gaz hydrogène, près du hangar de la Justice, A Tout 
pour le gonflement du Lebaudy. 

C'est une mani«Te d'établir I't-tal actuel de la <|ueslion de la navigation aérienne 
au moyen des ballons, au moment mrme où l'aviation, de son côté, avec li's aéroplanes 
Wrijîht et autres, semble à son tour vouloir entrer en scène cl disputer la palme au 
plus léger cpie l'air. 

<^ui l'emportera des émules? Il est diflicile de le dire tant (jue les progrés des 
aéroplanes n'auront pas été confirmés par des expériences nombreuses. L'un et autre 
de ces ntodes do locomotion aérienne auront sans douto leurs avantai^es particuliers, ((ui 
leur a.ssignent un rôle distinct, et lo temps seul permullra de lîxor los circ<jn;it.incc3 et 
les limites de leur emploi. 

Quoi qu'il en soit, il est certain «pie jus'ipu'i présent le ballon dirii^cablc est seul 
arrivé au degré de perfection nécessaire à un usage réi;ulicr et prafi'|ue. 
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Le ballon Lebmithj est, en quelque sorte, raboutissemenl de celte liguée de ballons 
fran(;ais qui commenco au remarquable projet du Général Meusnier et se continue par 
les essais de (iilTard. do Dupiiy do f/ime, de Tissandit-r et les belles exp«^riences du 
diri^îcable du C'»)luni'l Renard. L'intervention du moteur îi essence dans les ballons de 
Sanlos-Dumont avait fait faire à la (|ueslion un {;rand pas, car, jusque là, le poids des 
moteurs n'avait jamais permis de doter les dirigeables d'une force motrice suffisante. 

Il appartenait à M. Julliol. le frés-in^énieux Ingenieur qui a contju et exécut»'* le 
Lehdud;/, de coordonner tous les résultats ac<|uis. de les compl«''ler par l'adjonction de 
dispositions nouvelles et d'obtenir enlin un véritable navire tiérien, doué d'une grande 
stabilité, élément essentiel de la sécurité, el d'une vitesse convenable. 



WW 





Gonflement du ballon à Toul. (Le fliet ett tendu d'avance.) 

(les résultats ont été réalisés ]iar des travaux longs et persévérants, poursuivis 
niétboditpieuient et sans bâte, comme il convient lorsqu'il s'agit de résoudr»- un problème 
aussi Complexe, où, «juoi que l'on fasse, l'Iiomme sera novice longtemps encore. 

Le ballon (pli vient de couronner la longue série de ses essais par le beau voyage 
de Moisson au eump de (Miàlons et par les reconnaissances aériennes autour de Toul, 
est tel que l'avaient fait les transformations de lOO*. Nous l'avons décrit ici 
même J. A. M. nrjv. liioi). Nous nous contenterons donc d'en rappeler les éléments 
caractcristiipies : 

Longueur du cône-avant 2f'"îl0 

» (lu çône-arriére ."$2 Ofi 

» totale Ô7"' H.'i 
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Diam«'lre du maître-couple 9 m HO 

Volume total 2t)66 m. c. 

Volume du ballonet ôOO m. r. 

Force du moteur 40 chevaux 

Deux h^'lices latérales. 
Sa stabilité tout-à-fail remarquable est due pour une bonne part à l'organisation 
rationelle de plans verticaux et horizontaux d«)nt une partie constitue un véritable 
emptnitage ou queoe de tléche vers l'arriére. Tout cet ensemble a été complété par une 
dernière surface horizontale disposée dans le plan principal de la caréné et à l'extrême 
arriére ; ce plan aux contours arrondis et auquel on a donné le nom de papillon ou de 
(|ueae de pigeon présente une surface de 22 mètres carrés. GrAce à son éloignement 
(la centre de carène, son action est particulièrement eflicace et cet organe contribue 
jiuissamment à la stabilité longitudinale. 




La tranchée qu'il a fallu creuttr pour permettre au ballon Lebaudy d'entrer dans le hangar i Toul. 

Il convient de menliunner enlin le riileait i/t'refo/t/>a/jfc ; c'est une vaste toile que 
l'on peut à volonté dérouler ctnume im store >ur le eailr»' oblirpie fou trapèze de ponsséi>* 
qui relie la nacolle à la carène vers lavant. Grâce à la position inclinée de celte sur- 
face plane de 9,5 mètres carrés, on peut déterminer, pendant le mouvement en avant, 
une certaine p<»ussée verticale de l'air, susce|>tible de provoquer l'ascension ou de com- 
battre la tendance à descendre, sans dépense de lest. Cette disposition, qui n'était 
qu'embryonnaire en 1904. a été conq»léteinent organisée et expérimentée en 1900. 

Enfin, en dehors des plans fixes de l'empennage, il existe, articulés ;i l'extrémité- 
arrière du cadre ovale au<|uel s'accrochent les suspentes, deux plans, mesurant chacun 
3,4 mètres carrés, et formant au repos un V couché, c'est-à-dire une sorte do coin qui 

nioatr. Aeronaut. Mitteil. X. .lahrg. 17 
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s'opposo au tangage aufomali«juempnl, l'un des plans s'efTnvant sous la pression de l'air au 
moindre changemeni d'inclinaison de l'axe du ballon, tandis (|ue l'autre résiste et tend 
à ramener loul ]»> système ù sa position d'cMpiilibre. Kn dehors de leur action aut<»ma- 
tiijue, CCS plans peuvent d'ailleurs être nianœuvrés de la nacelle, pour mudilier l'incli- 
naison du ballon. 

Les autres améliorations réalisées en 1ÎK)5 prirlent sur les accessoires nécessaires 
pour un voyage dc< longue duréo. On a muni en particulier le dirigeable d'engins d'arrêt: 
une ancre, deux guideropes et un serpenl-stabilisaleur «le 7 métrés de longueur, pesant 
5() kilogr., attaché au bout d une corde de 50 métrés. Le ventilateur à grande puissance 
a été également modifié pour permettre des déplacements verticaux de grande ampli- 
tude. 




Vae de la naoetle da Lebaudy dant son hangar i Tout. 

On a enfin prévu les ascensi<ms de nuit et, dans ce but, la nacelle est munie de 
lampes éleciriipies et d'un phare à acétylène dissous, capable de fournir un éclairaîie de 
1 milli(m de bougies pouvant étic projeté sur la campagne. 

On se rappelle (\iu: les expériences de 1903 s'étaient terminées par une brusque 
avarie, survenue à l'atterrissage, dans le parc de Chalais, le 20 novembre. Celles de 
lOO-t se poursuivirent sans incidents et furent closes le 22 décembre. Le dirigeable 
venait d'accomplir sa soixante-troisième ascensi<m. Enfin la campagne de 1ÎH)5 a été 
ctmsacrée à des épreuves définitives jxiur les(|uelles MM. Lebaudy avaient sollicité le 
contrôle d'une commission militaire coiii|»élenle. 

Cette commission fut composée du Commandant du génie Bouttieaux, chef de 
l'établissement central du matériel d'aérostalion militaire, du Capitaine du génie Voyer, 
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sous-chef du même établissement, el du Cummandant Wiarl. chef du laboratoire de 
recherches. 

Le programme comportait deux séries d'épreuves; dans la première on devait se 
mettre dans les conditions d'un dirigeable accompjignant une année en campagne; dans 
la seconde, on devait étudier le service d'un dirigeable dans une place fort ou un camp 
retranche. La première série d expérii-nces a donné lieu au voyage de Moisson au camp 
de Chàlons, et la deuxième aux reconnaissances autour de la place de Toul. 

Les I. A. M. ont, dans le numéro de septembre 19()5, brièvement rendu compte du 
voyage de Moisson au camp de ChâUms. On so rappelle que le départ eut lieu le 
3 juillet, il 3 h 1:2 du matin. Le Capitaine Voyer était à bord, avec le pilote Juchmès 
et le mécanicien Rey. On emportait H)() kilogr. de lest. 




L'«iibarqii«intiit de ■. Berteanx, minittra de la guerre, tfant la nacelle du Lebaudy. 

La distance de 91 kilomètres qui sépare à vol d'oiseau le parc aérostatitiue de 
Moisson et la ville de Meaux, lixét> pour le premier alterrissat;?, fut franchie en 2^.37. 
La vitesse moyenne avait été de ïMi kilomètres, H à l'iicure. On avait navigué à une 
altitude ne dépassant pas -WO mètres, avt-c «ne dépense totale de 100 kilogr. de lest. 
Du lieu de l'atterrissage à l'emplacenienl déterminé à l'avance pour le campement, il y 
avait une distance de 193<j mètres cpii fut parcourue en transportant le ballon à bras 
sans difticulté. I/autorité militaire avait eu soin d'envoyer h Meaux des voitures ;\ 
tubes d'hydrogène pour ravitailler le diri^roahle. 

Celui-ci se comporta bien au campement pendant la nuit, malgré un vent assez 
fort, qui était de 7 à 9 mètres h la seconde, soufllant d'E — NE, au moment du départ à 
4*» .H8 du matin, le -t juillel. Le commandant Boutticaux remplaç ait le capitaine Voyer 
dans la nacelle. On décida de pratiquer une escale improvisée sur un einplacemonl à 
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déterminer en cours de ronlo, afin d'expérimenlcr dans «luelles conditions peut être 
elTeclut' un campement imprévu avec les seuls moyens du bord et l aide des habitants 
de la contrée. 

C'.i'tt«' escale eut lieu ii 5^20, à la lisière du bois «le Sept-Sorls, près de Jouarre, 
dans unr clairière assez bien abritée par de grands arbres. Le parcours réel avait été 
de 17,5 kilom. seulement. En raison de la fatigue de l'équipage, on résolut de passer 
deux jours sur ce campement. Au cours de la première nuit, le ballon eut à subir les 
attaques d'un gros orag«' ; mais la nuit suivante fut plus calme, sauf une pluie abondante. 

Le 6 juillet, à Hh du matin, on se mettait en route de nouveau, le capitaine 
Voyer étant à bord. L'objectif était d'atteindre le camp de Chàlons, en passant au-dessus 
de Château-Thierry et d'Epernay. La distance réelle de 98 kilomètres fui parcourue en 
3 h 21, à une vitesse moyenne modérée de 29,2 kilom. ii l'heure, et le ballon prenait 
terre à 11 ^> 20 du matin. Du point d'atterrissage, on le conduisit à bras jusqu'à l'em- 
placement assigné pour son campement. |)rés du Quartier National. 




L li_ 

Le Lebaudy an marche. 

Le camp de Chfilons n'est pas précisément une région abritée contre le venl ; 
mais l'endroit choisi pour camper le ballon exagérait cet inconvénient, car c'est le point 
le plus élevé du plateau, et les maigres bois de pins parsemés (,à et lîi, moins hauts 
que le ballon alors même que la nacelle est ramenée juscju'à terre, forment contre l'orage 
un insuffisant rideau. 

Or, tandis que se poursuivaient les opérations du campement, un ouragan d'une 
vitdence inouïe s'abattit sur le camp. La direction du vent changeait brusquement, 
prenant le ballon par le travers. M. Juchmès, son pilote, qui était à terre, voulut essayer 
de modifier l'orientation du dirigeable de manière à l'amener la pointe au vent; mais, 
avant que la manouvre fût effectuée, une rafale plus violente saisissait le monstre, 
arrachait les pi(|uets de retenue; trente soldats s'efTorvaient envain de le maintenir par 
les cordages; il leur échap[»ait et fuyait éperdument, rasant le S4»l, renversant les poteaux 
télégrapliu{ues, jus(|u'ù, ce qu'il s'arrêtât en déchirant son enveloppe sur les arbres. 



' Google 



L'émotion avait élé grande, car il entraînait trois soldats montés dans la nacelle pour 
la lester en attendant que ramamge (ttt complet. Fort heureusement ces aéronautes 
îmiMrovisés n'eurent aucun mal. 

Cet accident, ntVcssitanl une réparation assez impnrtanio, mit fin au voya};«' qui 
avait démontré néanmoins qu'un pareil ballon peut accomplir de longs voyages sur un 
trajet absolument déterminé et que, sauf les cas fortuits d ouragans violents, il est 
pooible de le camper en rase campagne, n en résulte néanmoins que de pareilles 
installations sommaires seront toujours précaires, et qu'il est bon qu'un dirigeable ait 
un port d'attache où il puisse être r^isé dans un abri sérieux. 




L^ensemble de ce voyage instructif se trouve résumé dans le tableau suivant : 
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Parcours 
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96.— 
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47 
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)» 


81 
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29.8 


900 


Totaux des trois étapes 
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8886 


Vitesse horaire 


moyenne . . . 








29.266 





Le programme comportait une seconde série d'expériences autour d'une place 
forte. Toul fut dioisi pour res épreuves et. tandis que l'nn procédait aux réparations 
nécessitées par l accident survenu au (lamp de r.liàlons, le service du Génie aménagea, 
pour servir du reunsc au ballon, le grand manège du 39« régiment d'artillerie, situé sur 
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le i^mtean de la Jnstico, à proximité de terrains incultes propices aox manoram* ds 
départ et d^atterriasace. Ce manège offinût des dimensions convenables, sauf la bantenr. 

Il ne faut pas oublier, en eflel, que le ballon, tout 

arritnt' sur la nacolli-. occupe 17 mètres de haut. F.n 
mC-me temps que 1 on évenirait la maçonnerie d'un 
des pignons pour permettre Taccès du ballon,' on 
creusa donc nne profonde tranchée qui complétait 
la hauteur nécessaire el que Ton voit sur nos gra- 
vures. 

Un grand ndeuu en loile à voile fut organisé 
pour fermer ce hangar, et on installa one petite nsine 
à hydrogène au-dehors. Ces travaux activement 

poussés permirent de commencer le gonfli-üicnl le 
22 sptemhre 190Ö. Le 4 octobre, deux tix-is après 

I arrivée ù Toul, tous les préparatifs étaient terminés. 
Le 8 octobre on procéda à une courte ascen- 
sion de réglage, et le 12 ot tobre, ayant à bord le 
commandant Jullien. choî du liénio dr la Place, le 
capitaine Voycr, le pilote Juchmès et le mécanicien 
Rcy, le dirigeable, parti à Gl>55 du malin, était de 
retour à 9>>ô0 après avoir opéré un vaste circuit 
fermé de .'72 kilomètres à l'altitude de i2() mètres. 

II avait |tas>é au-dessus de la forèl de Haye. Fruu- 
ard, les t\iuds de Tool, Nancy et était revenu di- 
rectement, sous un vent assez fort, ayant mé 100 
kilos de lest, dont 30 à Tatterrissage. 

Le.s mêmes expériences avaient lieu le 17 oc- 
tobre dans les secteurs nord et ouest de la place. I.e 
voyage durait une heure et demie (de 8 à 9 heures 
et demie) et Ton pat faire de bonnes épreuves de 
téléphotographie. 

Le 19 ootttbre, le général Pamard, comman- 
dant la division d'infanterie, montait dans la na- 
celle et pouvait inspecter tout le secteur sud, accom- 
plissant en deux heures et demie un trajet de 60 kilo- 
mètres. 

r,e 2t octobre, nouve.iu voyage où la vitesse 
fui poussée jus(|u';i 4'') kilomèires à l'heure, av. ■ ^jx 
personnes dans la nacelle, el le 2 t octobre, le uu- 
nistre lui-même, H. B«rteaux, voulant se rendre 
compte par lui-même des services que pouvait rendre 
un semblable appareil, prenait jilace dans le diri- 
geable à rheure Gxée la veille par un grdre de 
service. 

Sans nous arrêter aux ascensions des 26 et 

27 octobre, signalons encore celle du 7 novembre, 
à laquelle prit part le général Mtchal, commandant 
le 20® corps. 

Le dernier voyage, qui fut eCfeclué le 10 no- 
vembre, mérite one mention spéciale, en raison de 
l'altitude de 1370 mètres (jui y fut atteinte. 

Cette question de l'altitude à laquelle un diri- 
geable peut naviguer ollie, en effet, un grand intérêt, 
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cartoat ■» point de vue des applications militaires. Or, c'était une opinion asses 

rrtandue, mf'me parmi des pooitini s Ir^-s rompôtcrilps on mritirrf d'atTonauliquo, i|ue 
les ballons dirigeables n«' sont {im re susceptibles de s'élûi|;ner boaiuDiip de la surface 
du sot: un lisait ainsi à ô ou (KK) mètres lu hauteur de leur zone de navigation. 
Sanlos-Dumont, dans son livre [* Dang Vair > insiste à plnsienrs reprises sur cette né* 
cessitt* el sur les danjjers que pourraient courir les diri-jeables à affronter les grandes 
altitudes. Le comte de la Vaulx. dans une interview publiée par le journal La l'otrif , 
dtciarait également que les diri "«siMi s ne puuraimt pim s'élever et que. pour cette 
raison, on ne pourrait, en temp^ de guerre, se servir que de ballons sphériques ordi- 
nûres. 

U n'était donc pas inutile de détruire cette légende et c'est & quoi peut ser\'ir 

l'ascension du in novembre. 

Le ballon partit avec Inus personnes seulement par un temps 1res brumcu.\. A 
MO mètres il était entièrement plongé dans des nuages opaques, et Ton dut se con- 
teoter de tourner en cercle, faute de pouvoir prendre des points de repère sur le sol 

pour accomplir un parcours délini. On atteignit ainsi Taltitude de 1370 mètres au-dessus 
ilu nivfau di' la mer (1120 mètres au-dessus du plaleau), avec une dépense <le .'520 kilos 
de Icät. Un redescendit à 10IÜ mètres pour remonter encore à 1370 mètres, et l'ex- 
périence paraissant concluante, on opéra enfin une descente régulière qui ne présenta 
ucane diffienlté spécial» Il suffit, en effet, de régler la vitesse, de manière que, par le 
jeu du ventilateur, la forme de raréne reste toujours la môme. 
Cette dcrtiière ascension était la 79"""' du dirigeable. 

Tel est l'ensemble de ces remarquables expériences qui monlrerit les ;;rands projetés 
léalisés par la navigation aérienne. 

Certes, on ne saurait préletidre que celte science nouvelle a dès h présent dit 
son dernier mot et. lorsqu'un son;:e aux translormalions successives accomplies il;ins 
l'architecture navale des navires aijualiques, on peut prévoir les multiples avatars 
qu'auront à subir les navires aériens; mais c'est déjà quelque chose que le problème 
soit bien posé et que les inventeurs de l'avenir aient un point de départ pour leurs 
recherches. De pareilles épreuves poursuivies avrc nu'tlindes, font apparaître peu à peu 
'^s nombreuses difficultés, à peine soupçoiuiées tant que l'on aborde pas la pratique et 
préparent par cela même leur solution complète, et à ce titre, assurément, des inven- 
teurs comme H. Julliot méritent bien de la science universelle. 

<?. EspUàttier. 

je 

Kleinere Mitteilungen. 

Dts Luftschiff des Qrsfsn von Zeppelin. 

Vom Grafen von Zeppelin ging uns folj^'endes Schreiben zu: 

< Friedviilivliaf.'n. Anfaicrs .Miitz l'M)l\, 
Nach seiner Landung am 17. Januar d. .Is. wunie mein Fhi^;s< liill dincli einen 
Sturm derart beschädigt, dali ich seiue vüllijjie Zerlrünnnerung umsomehr anordnen muÜle, 
als ich die Meinung von Beobachtern des Fln$ros teilte, seine Eigengeschwindigkeit sei 
eine wigeirikgende gewesen. 

Raid aber ergab die genauere I'iüfunir iK i Vor_'anue, daü das Khit;>cliiir nicht nur 
die voran^l'iTc« hnete Gescluvindi^keit, sondern au( Ii die übri;;en von ihm erwarteten 
EigcuscIiiiUen in vollem Malie gezeigt hatte. Enl;;egeu den Zcitungsberichlen haben ilie 
Motoren und Traibsehranben wahrend des Fluges keinerlei StOrung im Gang erlitten. 

Mit dieser Erkenntnis er\va< hle für mich aufs neue die Pfliclit. die in mir durch 
Erfahrung, Übong und Außere Umstände melir als bei anderen vorhandene Befähigung fOr 
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die Schafhing der gebrauchslQchtigsteik Luftfahrzeug«» zum Nutzen des Vaterlandes, wie der 

SIcnsrIilioil ilherliaupt, zu Ix'lälijrcn. 

n.is Iiis j(»!zt allcnlin^s vri-^'t l)!i(|\«> Bciiiiilifn, dit- riclHiiiillcl für cmt'ii XiMihati zu 
liiuK'ii, liiil iiKiiit; /«-Il so sehr in Aiisprucli gcnuiiiiiien, daß uh auUL'istandf war, die 
mir von so vielen Seiten zugegangenen Kundgebunffen warmer Teilnahme wegen des 
Scheiterns meines Unternehmens einzeln zu hoatiiudi u ti. 

Irli dalicT, dies»' Form nitMiicr litT/iH listi ti Danki'sliozcnîîung für ji in' Kiimi- 

gebungcn, die mir groUen TrosI und Aufi i« liluag i;ewülirl haben, genelmu^t n zu wollen. 

Graf von Zeppelin.» 

Aeronautische Vereine und Begebenheiten. 

Berliner Verein für Luftschiffahrt. 

Die iSil/.un^ des Berliner Vereins für Lurischiffaht l fand am 19. Februar 
unter Vorsitz des Geheimrates Professor Busley statt. Es waren 21 neue Mitglieder 

an'^cmeldel. die in den sal;'.iin;:sufmäften Formen Aufnahmo fanden. Den YorlrÄg de« 
Abcn<l- hielt nborlputnant Horn der Fniikeii-Telcj^i ii'lH n- Af'V ilunj üb>'r die Verwendung 
von Uallonä und Dracben für Zwecke der Fankcnlelcgi ajiliie in Südwestafrika (auf Grund 
eigener Wahrnehmungen)*. Der Vortragende war am 24. Mai 1904 als Fflhrer einer toi 
drei Funkenstationen, welche auf Grund der Kabinettsorder vom 20. April 1904 Dtcb 
SQdweslnfrika entsandt worden waren, in Swaknptnund gelandet. Die Landung erwies sich 
als ziemlicli schwierifT, sin gin^ jedoch oline Unfall vonsfatfen. Alles mitgeisninm'ne 
Gerät und Materini, berechnet für einen dreimonatigen Betrieb, zeigte sich unverletzt. 
Alles einsehließlidi der 120 schweren Gasflasdien hat sich in der Folge auch bestens 
bewShrt. Die Zeit der Überfahrt von Hamburg nach Swakopmnnd war benutzt worden, 
die M.innschafl auf die Redicnun^ der Apparate und das Steigenlassen der Drachen 
gehörig einzuübm Uercits am t;. Juni waren alle drei Funkenslationen nach mehr- 
tägiger Eisenba'mfahrl in Okahandja angelangt und zum Weitermarsch bereit, liie Be- 
fOrderung der Wagen sollte mit Eseln geschehen ; doch erwieson sich Esel wie Maultiere 
dafür zu schwach. So wurden die schweren Wagen je mit 20 Ochsen bespannt. Am 
10. .Juni brach Oliprleiitn.in! v. Kleist von Ofjnsasii nnt -oin^r Fiinkoii^tatinn auf. iiüi zur 
Abteilung di-s Majnrs v l'stnrff im Xordt'n zu st ifM-n. Am 12. niars<'hicrlen Obt-rlcnlnuiit 
Horn und Uberleutnant Haering mit der liauplubleilung nach Owikekerero, nachdem 
Verabredungen gelroffi^n waren, alsbald Versuche mit Femtelcgraphio anzustellen. Diese 
Versuche halten den < rwartelcn giinsligen Erfolg. Das erste von OberltMiln.mt v Kleist 
gesandte diPUslluhe Tt b'gramiri errcicble seine Heslimmung um 1 Tiijir f:iibt r. i'- M 
son>l miigln h gewest ri wärt-. Fortan fand die Verbindung der verschiedenen konzentrisch j 
gegen den WaU rberg vorgehenden Trup|'enal>teilungen {v. Kleist bei Eslorll. Horn beiHeyde. 
Haering bei Müller) bei durchschnittlicher Entfernung wm 50—70 km fast ausscbUefilirh 
funkentelegraphisch .stall. Während des ^Mnzeti Monats .Ulli wurden laglich Telegramme | 
mit giileni hlrfulgc gewci li^i-'l Dct V' inn,: i s< b ;:i>schah z'Mn 'ist i!--« Nachts, von ^^"nnen- 
untergang bis 11. dann wurde 2 ijlunden geruht und nachher wieder bis zum anbrecbendin 
Murgen marschiert. Kam es sum Gefe<-ht, so wurde während desselben eifrig gefnokL 
Am Tage des allgemeinen AngrilTes auf den Waterberg — 11. August 1904 — ballen 
sich die drei Slalionen wegen des inzwischen ausgeffilirten konzentrischen Marsche; 
einander crenîihert: -l ieh b- frn 'cn die F.ntfert)nnfr*'n oincr von der andern noch iinnior 
ca. 2(» — H<> km. Es darf bei solcher Kntfeinung der gegen den Waterberg operierenden 
Abteilungen behauptet worden, und es ist später von dem Oberkomroandierenden «tf- 
drücklich anerkannt worden, daß ohne das sichere Ftoktionieren der Fnnkentelegiap^ 
das Vorgehen gegen die feindliche Stellung nicht mit solcher GawüUieit des GelingeiB 
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und schliefilichen Erfolges hätte geschehen können. Bei dem sich an den Sieg ant 

Waterberç anschließeiidm anstrengenden Vormarsch der vereinigten Abteilungen K^torfT 
ud Ifeyde vom 12.— 25. August hatten die beiden Funkenstationen v. Kleist und Horn 
zo folgra. Avch hierbtt wie bei allen die Monate Aagost und Septmnbw noch aus- 
nUeDden Operationen gegen die in das Sandfeid gefloh en en Hereroe taten die Funken- 

tflegraphen mit bestem Erfolge ihre Schuldigkeit (v. Kleist bei Estorff, Horn bei Mölilenfels, 
V. KlÛber beim Oberkomniando). Häuliger rnußfe vor weiterem Vordringen Proviant 
abgewartet werden, da Menschen und Tiere erschöptt waren und die Entfernung von der 
Ictsten Bahnstation oft 86—90 l ugoiuäraclie Itetnig, Endlicli am 28. September war der 
Kessel gescUossen, der Feind s«np«engt und der Feldzug gegen die Hereroe beendet. 
Da.'pgen hatten inzwischen im Süden die Hottentotten den Kriegspfad beschritten, und die 
funki-nstationen empfingen den Refehl, um sfuïtei im Süden erfolgreirh verwendet werden 
ZU können, m Kaiibib neue Mannschaften und neues .Mnleriul aufzunehmen. Üeides war 
unbedingt notwendig; denn von dem Personal der Stationen (4 Offit., 4 U., 27 Reiter) 
waren nur noch 2 Offiziere. 1 Unteroffizier nnd 4 Mann felddienslfähi^; und das Material 
bedurfte mindestens einer Ergänzunfr, wenn sieh auch heranssleJlte. d iß Fahrzeuge wie 
Apparate sieh trotz der enormen Inanspruchnahme und trotzdem ni< ht drei, wie 
vorausgesetzt, sondern fünf Monate gebraucht worden waren, ausgezeichnet bewährt 
batten. Oberleutnant Horn sehtofi an diese Scbildemng der Ereignisse des bewegten 
Sommers bezw, Winters 1904 noch verschie i< ne interessante Einzelmilieilungen: Die 
Drachen hochzubringen, war manchmal sehr srhwierig. weil in Siidwos'afrika häutig absO' 
lute Windstille herrscht oder der Wind innerhalb emer .stunde oft wechselt, ja 
direkt uraspringt und in verscbiedenen. kaum lOU m dicken Schichten sehr verschieden 
Stark weht. Letzterer Umstand ist auch für die Ballons listig, die an nnd fdr sieb viel 
schwerer bocb gehen und viel weniger tragen k mnen, als bei uns, weil das Innere 
unserer Kolonie ein Hochplateau von ca. ItîiMi m Meereshohe (also Schneekoppen-H^ihe) 
ist. Auch während des Tages wechsell der Wind häulig. Um Mittag hört er regelmäßig 
fast ganz auf, erhdit sieb dann um 8 Ubr wieder und ist am besten zwischen 5 und 6. 
Wihrend der Regenzeit, die vom Norember bis Februar dauert, gibt es viel Gewitter 
mit jäh einsetzenden WirbelstQnnen, die mit dem Drachen zu arbeiten unmöglich machen 
und den lîallon kopfüber lienintcrgeuorfen oder lo.s^'i>rissen liahen. Ein solches schwer 
zu vermeidendes Ungefähr balle dann regelmäßig den Verlusl der Gasfüllung zur Folge, 
wwa es auch dem Geschick der Mannschaften gelang, die von den Domen seirinene 
BallonhfUle wieder leidlich zusammenzuflicken. Andererseits erschwerte die dichte Be- 
'.v.i' bsung des Geländes d;is Aiillassen der Dra( lien und Ballons sehr. Allen diesen 
-Mangeln von Drachen und Ballon gegenüber ist die Frage aufgeworfen worden, ob es 
nicht anginge, Masten, wenn auch aus mehreren i^tücken zusammenfu^bar, zum Auf- 
hingen der Driht« mitzufOhren nnd neben dem Apparat jedesmal aufzurichten und 
nachher abzubrechen. Dieser Gedanke ist, abgesehen von den Schwierigkeiten des 
Transportes, dem sehr erln blichen Zeitverlust bei Emrarnmung und Aufrichtung und dem 
großen unleren Räume, welchen Masten bedürfen, aber schon deshalb unausführbar, weil 
man ihre Höhe doch kaum über '60 m steigern könnte, diese Höhe zum wirksamen 
Telegraphieren zu gering ist, und die Masten der Zerstörung durch die Wirbelwinde 
ebens.i preis^iegeben sind, wie die Ballons und Drachen, und zwar je höher die .Masten 
smd. tiesto mehr. Deshalb würden für fahrbare Stationen, die den marschierenden 
Troppen folgen sollen, nur Ballons und Drachen in Frage kommen, . während man bei 
der eventuellen Errichtung v<m festen Stationen stets Masten bevorzug«! wird, weil man 
Zeit zum Aufbauen, Raum fttr die Ausdehnung des unteren Teils der Masten und die 
M(');.'lic}ikeit hat, dieselben ^ut zu befestigen und zu verankern. Freilich ist die bisherige 
Notwendigkeit, das Wasserst nfî'gas unter ;.'ror>ciii Driiclc in den schweren stählernen 
Flaschen mitzuführen, enic der größten Schwierigkeiten des Funkenbetriei>es ; auch ist 
es vorgekommen, daß trotz sorgfältiger Regelung des Nachschubes von Gasflaschen mit 
jeder Proviantzultihr solche znrttckgeblieben waren, und es ist vorgekommen, daß eine 
Itlmfar. Awmant. MIttoi). X. Jahrg. 18 
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Station sich (-"i Tage ohne Gas befand. We'i dieser Sachlage entsteht die Frage, ob 
es kein Miltfl der Alihilfe [libt. onlwedi i, indem man das Gas schnell an Orl und .Stelle 
bereitet, s«nlaß nur die erforderhchtu Chemikalien mitzuführen wären, oder daß eine 
andere Art der Betonierung des Gases als in den schweren Flaaeben erfanden' w&rde. 
Die Schwierigkeit der Gasnachfahr und des Gasersatzes macht auch in erster Linie 
die Verwendung von Heoliachliingsballons niuii";!ii Ii I'. i der großen Klarheit und 
Durchsiclitiirkeit der Luft wäre es an sich truH^iirh. s<hun auf grnfM' Fntfernun^on zu 
beobachten, zumal auch die llereros in ihrer Hauptmasse mit Viehherden und Weibern 
and Kindern trotz der dichten Bewacbsung des Gelindes ein gutes Beobachtnngsobjekt 
abrieben. Vor dem Waterberg und später im Sandfeid hätte ein Heobachtungsballon 
unsrhälzbare Dienste leisten könn*'n. Noch er\v;ihntr di-r ViTtragi-ndo die inanniirfaltigen 
Ers( h\vernissi>, welche för die Aulbewahruiig des Materials, besonders auch der mit Gas 
gefüllten Halluns, das wectiselnde Klima bietet, das Temperalur-Maxinia von 35— iO* C 
am Tage und »Minima bis —7* in der Nacht and in jedem Fall am Abend stets be- 
deulendf Tt'iii[iera)ur-Krniedriuu'iuc!i bringl. Kine tiroße Anzahl von IJcIitbildern, ZU 
belr;i< lilli( li<'m Teil dun h Mbei leutnaiit v. Kliilior aul'tienoiiinifn, die der Hedner scinetn 
nul jiiof;ein Beitall gelohnten Vortrage iulgen lief>, gab der Versanmilung lebendige An- 
schauungen von dem Betrieb der Funkentelegraphie, von dem Lagerleben und dem ganzen 
Milieu des sädwestafrikanischen Feldzuges. 

In der sirli ansrhließenden Diskussion beantwortete Profe > r .Marckwald die 
vom Vorhau't ndea auftriworfcnc Fra'ie nnfb der Existenz eint-s Kr-,i(/i s für das in 
scbwereii eisernen (iasllnsetien mitzufülircnde Wasserstoß'gas dabin, daß ein solcher 
durch das Calcium-Mclall und dessen Eigenschaft, Wasserstoffgas in ansehnlichen Mengen 
zu absorbieren, gegeben sei. Das Metall wird z. Z. in Bittcrfeld auf elektrolytischem Wege 
gewonnen und ko^t<'( <),.'»'> Mk. das Kilo, in Kilo f'.alcium vermi>?en 10 cbni WasserstofT- 
«tas zu absorliieri'n. das wieder fiei wird. sol>ald man das Cairium mit Wasser üljerj.'ießt. 
Da liierliei zugleich eine Wass» iv.eihetzuny; eintrill, weil das sauei Atollliungrige (lalciutn sich 
an Sauerstoff aus dem Wasser sättigt, erreicht das gewonnene Quantum Wasserstoffgas 
sogar das doppelte des ur.<ptünglicb von dem Calcium aufgenommenen. Prof. Marckwald 
ber<rlinet bei dftn heuli^^cn ( '.ab inmprcise die Kosten einer Rallonriillnnf.' von 10 rbm 
auf liiW Iisti ns ••.') — 70 .Mk. Die praktische Tragweile der Steuerung bedarf natürlich der 
sor;;tältigslen Prülung. 

Zum zweiten Punkt der Tagesordnung « Rewiltigung eines Beitrages fQr das inter* 
nationale Iti'naid-Denkinal > erhielt das Wort IIau|)lmann Hildebrandt vom LuflschifTer- 
bataillon I>.'i<< liic it-ille mit, daß in der De/.cudier-Xumnier des « .\rio]i)iilr , wo!« Ue 
Ende .lanii:ir in Berlin /.nr Ausgabe gelan-^i i^l, sich ein Aufinf zu l!i :ti.ti[iMi für ein d.-m 
Obersten Utnaid zu sct/.endis Denkmal befunden habe, und dal» dm Ui-dner daraufhin 
sofort bei der Denkmalskommission in Paris angefragt habe, ob dies Denkmal inter* 
national sein solle oder nur ein rein franz<>>is( lu-s. Der Generalsekretär des Denkmal- 
komitees. F.d. Snrconr, tinbc L"*anlwortel, dal» Hcitiä^ic aus Dontsi hland sehr erwünscht 
seien, und der Voräland des Iterhner Vereins habe sofort eine Hcleili-iung iles Vereins 
beschlossen, wtthrend Hauptmann Uildebrandt sich gleichzeitig um private Sammlungen 
bemflhte. Die Zeidmunjren, woran sich Privatleute, Luftschifferoffiziere und andere 
Militärs beteiligt, seien erfreuli» berweise so ergirbi? jrewesen, daß in nächster Zeit die 
Summ«' von ca. 100*) Fr. dein Komiti-e in l'aiis ülMMtnitlrll werdfii k<"»nnc. liii-r cititre- 
bclilossen der vom .Verein bewilligte lleilrag von iJÜU Mk. Hauptmann Hildebrandl knüpfte 
hieran noch einige das hohe Verdienst Rénards um die Luftschiffahrt nach Gebühr 
wür<ligende Worte: Der Verewigte sei der erste gewesen, der ein lenkbares Lnftscbiff 
mit Krffdjî im !îeliie))e gezeigt Ii; Im 

l's IoIl'I«' tlt r Vom Voi -il/.^ iidcn (b's Fahrlenausschusscs, Hauptmann \. K»'hler. 
erstaltete Hericlil über die K lzlen Vereinsireifahrlen. Es waren ihrer drei, alle von der 
Charlottenburger Gasanstalt aus erfolgend. 

Am 10. Januar: Aufstieg vormittags 9^, Landung nach 4 Std. 50 Min. bei 
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Waiigerin, VM km in der Lufllinie vom Ort der Abfaliil. Durcliscliniltsufscliwindigkeit 
41 km |«ro Siiindi'. Maximaillühe 2(X><» m. Fiilucr : ilauplmann Ëberbard, Milfahronde: 
Hau|itmann Kuelhe, Leutnant Lucht, Herr Leonhardl. 

Am 8& Jannar: Aufstieg vormUlags lO^O, Landung nach 7% Std. bei Bamberg. 
363 km Luftlinie, Durchsduiitt^eaclivrindHtkeU 60 km pro Stunde, Maximaihöhe 2600 m. 
Führer: Leutnant Geeidts. HcpkMter: Leulnanl Ist-nlor«,'. 

Am "). Februar: Aiil>ticir vormittags !M&. Landun;: nacli 7 Std. Ihm \Vi>lfen- 
LiiliL-i, km Lufllinie, Durcliscliniltsgcschwindigkeit H2 km pro Stunde, Ma\iiiialii(»he 
1400 m. Fflhrer: Leutnant v. Ilolthoff, Begleiter: Mister Lenkeit, Unterleutnant zur 
See V. Abendroih, Lr utnanl v. Rohr. 

Von der zwcilt-n Fahtl entwarf Leutnant Gccnllz eine ansprcdirndr Sfliildernng: 
Südsiidwcstwarls von gutem Winde gelrieben, ütierll<ijf der Ujillon in l.'MK» ni IliWie bei 
Wartenburg die Elbe. Iiier wurde, sich über die Wolkendecke erhebend, der Harz sichtbar. 
Höher steigend, kam der Ballon in eine andere Luftströmung und Leipzig so nahe, daß aus 
2430 und 2250 m Höhe zwei pholographisi lie Aufnahmen der Stadt gemacht werden konnten. 
Weiler ginu' die Fahrt übe" Zeitz und Si lili iz, wo mit 26<)0 m die gnUHe Iirdü- erreiehl 
wurde, zugieicli mit der gnißten tiesc hwindigkeit. Auf die Krde zwischen Wolken hindurrb- 
blickend, sahen die LuflschifTer auf schneebedeckten Tannenwald. Es war sehr kalt, 
die Sandsäcke erwiesen sich als gefroren. Oberhalb Wetzstein wurde die Vcnlilleine 
gezogen» um die Gebirgsschönheilen der reußischeii, spiiler der fritnkisehen Schweiz 
mehr zu 'if'nief'en Wundervoll ist der \V.\rk auf die wohli rlialtene Feste Hosenberg. 
Lm Ô Llir traf man bei iiurgkunsladt auf die üahnlinic Staffelstein-(luhnbacb, entsehlob 
sich ober angesichts der fiânkischen Schweiz und im Besitz von noch 7 Sack Ballast, 
weiter zu fahren und Bamberg zu erreichen. Hinter dem KrOttenberg bei Siedamsdorf 
war ein starker Luftwirbel auszuhalten. (Nachriclitcn ans Hävern verlegen das Geschehnis 
hinler den Girgellierg und nennen d< n Ort I'onlersdorf bei Sehor<!it;'. 1 Als die Luflsrhiffer 
sich aber schnell zur Landung cntschlusson, und dabei der Korb dicht neben der Kirche 
die Erde berührte, stttrmten die Bauern mit Drohungen auf sie ein. Um dem unliebens- 
wQrdigen Empfange zu entgehen, wurde das Opfer weiterer 2 Sack Ballast gebracht 
und wieder hochgctrangen. i Vermutlich werden die Kauern, welche nach bayerischer 
iiilteilung Dächerbescliädigungen geliirrhtel zu haben m !ieinen. d;i ."sanil auf sie hf r;il)- 
rieselte, das erst recht krumm genommen liabeii.j Nachdem noch die Ruine üiecli 
gesichtet, wurden nach ^ die Lichter von Bamberg sichtbar. Die Landung war 
wegen der zahlreichen über Kreuz gestellten Hopfenstangen recht schwierig, und 
8 Stunden beanspruchte die Hergnng des Hallons. um so ausgezeichneter war dann aber 

die Aull Mliiiie durch die B;iud>erger Mevölkerung. 

Zum Sehlub teille Geheimiat Itusley noch mit. dab für die Feier des 2.j jährigen 
Jubiläums des Vereins die Tage vom 4. biä 7. Oktober in Aussicht genommen seien. 
Das ausführliche und nach dein «larüber Verlautbarten sehr umfangreiche und abwechselnde 
Programm wird später verölleatlicht werden. A. F. 



MQnchener Verein für Luftschiffahrt. 

Der Verein hielt seine letzte V'ersamndung. die am Donnerslag den 2t). Februar, 
abends K I lir, mi physikalischen Hörsaal der techiiiselien Hochschule stattfand, zusammen 
mit der deutschen meteorologischen Gesellschaft (Zweigverein für Bayern) 
ab. Herr Privatdozent Dr. R. K mden beri( biete an diesem Abend über «seine Reise 
nach Algier zur Reobachtung der S o n nen fi ri 1 e rnis >. 

Der Vortragendi; halte diese private Expedition zusammen mit dem Thysiker 
Prof. Runge und dem Astronomen Prof. Schwarzschild aus Göllingen unternommen. 
FQr die instrumentelle Ausrüstung hatte die Firma Karl Zeiss in Jena in dankens- 
werter Weise eine Prismenkamera mit einem Prisma aus ihrem neuen für ultraviolette 
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Strahlen durclillssigen (il i > /nr Verfügung gestellt. Dazo gehSrten ferner noch 2 Ob> 
joktivf von 1 in und 1 dt iii Brennwcilf. nie Inslrumonlc wnrcn montiert auf demsflltcn 
iiefrakturstativ, das auch der deutüchea Expedilion zur Ueobuchlung des Vcnusdurcbgiinges 
im Jahr« 1882 auf den Kerguelen gedient hatte. - 

Das Rei$esie] der Herren war Gelma, eine aratHscbe Stadt von etwa 7000 Ein* 
wohnern. wovon lui'^M'fähr '/» Franzosen sind. Gelma liegt zwischen Algier und Tunis 
and ist von der ca. HKJ km entfernten Kfisle durrli einen Ausläufer des Atlasjîcbirges 
getrennt. Wegen seiner günstigen Lage in der TotuliUilszone beherbergte Gclina gleich- 
zeitig noch 6 andere Expeditionen, nftmlich eine amerikanische, eine englische, drei 
französische und eine schweizerische. Dr. Emden und seine Begleiter hatten ihr Be- 
obachtungsquarlier in den malerisolipn Ruinen des alten römischen Amphitheaters auf- 
geschlagen: die Instruinente waren hier in eine?n Zelte untergebracht. 

Die Dauer einer lutalen Sunnenfinstcrniä, ein für die wissenschaftliche 
Beobachtung wichtiger Faktor, schwankt natQrlich mit der gegenseitigen Stellung von 
Sonne, Mond und Erde. Sie kann im gflnsttgsten Falle 6 Minuten und einige Sekunden 
betragen. Für den MO, .\u^usl lîM»,"j und Oehna war sie zu Minuten -fl Sekunden 
vorausbereehnet worden. Tatsärhiirh wütirte sie 8 Seknndi'u kürzer, was sn Ii aWx 
nicht etwa durch eine falsche Uoreehnung erklart, sundern darauf beruht, daß bei 
dieser Berechnung fttr den Durchmesser des vor die Sonne tretenden 
Mondes ein milll« rer Wert antienoniinen wird. Da nun aber auf den gerade in 
Urtr.irlit k'tiiiuienileri Teilen der Mon(lol)erl!:i< Ii<' hohe Oeliir-je und tief eingesehiiitlene 
Täler voilianden sein kiinnon, so kann auch der wirksame Mondthirehmesser von dem 
bei der Berechnung angenommenen mittleren abweiclien und damit selbst vet ätündlicli 
auch die wahre Finslemisdauer von der berechnolen. Auf diesen Unebenheiten der 
Mundoherllfichc beruht auch die stets Li im n .jinii und Ende der Totalit&t beohaehiete 
srhüne l-'rscheiTHUitr «lev <i.'ionrMinten * 1* e r 1 se Ii n u r p h ä n o m o n s - , ttni iloni di r < ]i >n 
verschwindende oder ijeradc wieder sichtbar werdende Rand der sonnenpholospliiue 
nicht als feine Sichel, sondern dardi die zackige Mondoberfläehe in eine Reihe leuchten- 
der Stücke zerteilt erscheint. 

Der hau|4liclils|)endeiide innere Teil der .s'onne heißt Photosphfire Sie ist 
umgeben von der nUlieli leueliteiideii Tli rotiMi- p Ii ä r e . aus der die sogenannten i'rotn- 
beranzcn liervorbrechen. Außerhalb dieser Chromosphäre hegt nun norb (Kt mehrere 
Hondilurehmesser breite Rahmen der Korona, die in weißlichem, an Magnesiumfeuer 
erinnerndem Uchte erstrahlt. Die Natur der Kor<ma ist noch wenig erforscht. Ihre 
Lichtstärke nimml nach aiiC^en zu raseli ab. Allgernein bekannter dürfte sein, daß in 
ihr das bisher auf der I'iile iiorh nielit gefundene I'leiiient Koroniniii auf 
spektrulanaly lisehein Wege eiiuleekl wurde. Gerade für das Studium der Korona sind 
nun die ralativ seltenen und kurzdauernden Zeiten totaler Sonnenßnstemis vorläufig noch 
die einzig möglichen lieobachtungszeichen. 

Das Spektrum lii r lirlls'tii Basisparlie der Korona, aueh «flash» genannt, liesfcht 
für sich allein betrarlitel aus zaldreiehen le'licn Linien, die den darin enthaltenen I'.le- 
menten entsprechen. Ks ist also ein sog. hinienspektrum, wie es glühenden Gaäen 
oder DSmpfen von geringer Dichte eigen ist Die Photosphäre dagegen liefert ein ununter- 
brochenes sog. kontinuierliches Sp*-klrum. das glüliende feste Körper charakterisiert. 
Da nun di<' Korona den Snnnenkcrn, die IMioluspliäre. vollständig umhüllt, so müssen 
sich rial III lir li 'Ii ■ Sjieklia des Kerns und der Korona übereinander lagern, und die 
Wirkung davon ist, daß jetzt im kontinuierlichen Spektrum des Sonnenkerns die Sttdlen. 
die den hellen Linien dos Koronaspektrums entsprochen, dunkel erscheinen. Es sind 
die hl kannten Fraun h uf e i s c h e n Linien. Diese auf den ersten Blick befreuidli«iie 
Tatsache, daf« die \.irlici llcri l.niicn inl..l^, der t 'l)ereinanderlagenmg mil den m.m Ii 
\iel helleren Teilen des kontinuierlichen Si^ektrums unserem Auge nunmehr dunkel er- 
scheinen, erklärt sich nacli einem von dem bekannten Physiker Kirchhoff in den 
secliziger Jahren des vorigen Jahrhunderts aufgestellten Gesetz dadurch, daß Qaae oder 
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DSmpfe diP5ïelbi>n Strahlen absorbieren, die sie selbst im gltthenden Zustand aussenden. 
Diejenigen Siralilcn der I'hntospliäre also, die den Slrablen der Korona entsprechen, 
d. b. dieselbe Wellenlänge wie diese besitzen, gelangen um einen Bruchteil geschwächt 
xv uns und erschein«! derimlb anserem Auge trotz ihrer an sich noch immer bedeaten« 
den Helligkeit doch rdativ dunkel im Vergleich sa den angesehwftchtai -Teilen des 
PhotosphUrenspektrums. 

Der Vortragende srlnldcrlo in anscbauiiclier Weise, wie er und seiiio Begleiter 
die Inälruinente, die Methode und die Verteilung der Rollen bei der Beobachtung vor- 
bereitet und eingeflbt hatten, um nur ja die kostbaren nnersetzHchen Minuten der Tota> 
litit miî^'lichst gut aus/.unatzcn. Dank dieser eifrigen «Frieilensarbeil» klappte dann 
ancli im Frnstfail» alles vorzüglich, po iar die wissenschaftliche Ausbeute befriedigend 
war. Näheres über die Art und ilen Werl dieser Ergebnisse wurde noch nicht mitge* 
teilt, sondern einem späteren Vortrag vorbehalten. 

Die Temperatur sank während der Finsternis um fi**, nämlich von 33* auf 88*. 
Ferner machte sich Ii r lurli )>ei früheren Finsternissen schon beobachtete Wind dieses 
Mal sehr deutlich bemerkbar, weil es voilier windstill jrewcscn war. Von sons(i;;en 
äußeren eindrucksvollen Hej;leiterscheinunt,'en, z. B. den präehtijjcn Dämiiierungsphäno- 
menen. sahen die emsigen Forscher nur wcniü, da ihre Aufmerksamkeit zu sehr durch 
ihre Tätigkeit in Anspruch genommen war. Hierfiber ließen sie si<rh später von einigen 
anderen Herrn berichten, die ilem Ereignis als S lil.i. hi-iilMircMli r l^eigewohnl halten.') 

Die Zuhörer, unlci iluit n \ lelc Damen, spendeten lür den le>-> lnden und lebhaften 
Vortrag, der durch eme Keihe trctlUch gelungener Lichtbilder unterstül^l wurde, reichen 
Beifall. Dr. Otto Rabe. 

Obtrrheififsohw* Verain für LufUohlffahrt 

In den ersten Tagen des Oktober wurde in der Urania, Berlin, Taubenstraße, 
unter dem Titel: «Mit der Kamera im Ballon» eine Ballonreise von Berlin nach dem 

Riese n,;ebiri.'e von Professor Dr. Poes« hel-Meisson in Wort und !li!«I mit großem Erfolge 
vorgefiihit. Die Bilder, zum Teil Auftudimen ans 2fM)0— MHco M. h r Holic. w.ni'ti außer- 
ordentlich scharf, und infoige de>i sorglältigen und kuiisivoilen Koluiit.s des liauplmanns 
Härtet (sächsisches Fuß-Art.>Regl. 6H) sehr deutlich. Diese Art von Veranstaltung 
dfirftc die erste in Deutschtand sein, die d(>in größeren Pohlikum einen wirklich sachlich 
richtigen Begriff des Standes der houliijen sporilichen I.ufiM hifTahrf, sowie die l'in<iriieke 
und Empfindunuen hei einer Ballonfahrl na(up.;etreii wseilci 'id)t unci somit nni"'iiii<in 
töiileiiKl für den .Sport zu wirken berufen ist. llaiipimann Härtel, dem bekaiintluh 
entt kfinlieh in Paris als erstem Deutschen zwei silberne Medaillen für seine Leistungen 
auf dem Gebiete der Ballonphotographie zuerkannt worden sind, hielt am 9. Mlirz auch 
in Straßburg, im Vorsaal der TIniveisitätsaul.i einen >tark Im sik bien Vorlrafr über das 
Tfioina «Durch die Luft von der H e i di s h a n p t st a d t nach ilem Itiesen- 
gebirge». Hierbei wurden un^eliiin' 80 l'iojeklionsbilder vcngefübrl. lleicber Beifall 
lohnte den Redner. 

Die erste diesjähriize Ballonfahrt fand am 15. März unter Fiduun;: Professor 
Dr Thieles statt. Die Falucr warm Major iter-^emann \vv\ \h tried, llanniir. 
10"* i'rliob sieh der «Holietdoiu-» mit IMi k;: Ballast bei r. ^ineris» liem Welter und erreichte 
bereits in «00 ni Seehöhe die Wolken. Ubgleieh innerhalb einer Stunde 3 Sack Ballast 
(à 18 kg) ausgegeben wurden, stieg der Ballon wegen Schneebelastung dort nur auf l<lfiO m. 
In dieser Ibihe wurde die llorni-u' inde 1 1 1(>2 ml im llan[>tkanmi «les mittleren Sdiwarawaldes 
iiF. rni.U' ii. Der llillon trieb lasc Ii nach EN'F über die Ausläufer des Srhwarzwaldes weiter 
und konnte nur durch wieilerludtes Baliastwerfen vor v<>r/iMtij;er Eanduiii; in ungiinsli^t ni 

>> Vergleiche auch den Aufsatz Ober Finst«!riii!iDivtt.'orolojj!ie von A. «tc (Quervain im 
Jmihtfl 1905 and dea Tortiraf Prof. A. BmoDB im Berliner Verein im Janttarfaeft dieser Zeil^'hrin. 

Red. 
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Goländc Lowalirt bleiben. 11^ bo^'arii) kr unter dein Einiluß der auf kurze Zeit heraus- 
kommenden Sonne wieder zu steigen, liel aber bald weiter und Qberflog schließlich schon 
sehr tief das Dorf Magstadt westlich Stuttgart. Da der aasgedehnte Wald in der Fahrt* 

richtung wesenllich aus hochslämini^'cin Nadclliolz ohne Lichlunpi^n bestand, licsrbloß 
«1er Führer, als der Hniton über Iicliti m Lauliwald war, berunterzui,n^li< n Man landi'te 
auf liohen liirken 12 km wesllicli Stuttj^art. Der Kurb kam nach dein ReifM'ü des 
Ballons sanft zur Erde, der Ballon selbst wurde mit ganz $;cringfagigen Beschädigungen 
durch Fällen einiger Dirken geborgen, wozu der Schulthcil> von Magstadt bereitwilligst 
(lio (ii-nehiniiiuni; gab. Noch denselben Abend kehrten die Fahrer Aber Stuttgart wieder 
n<ich ölrafsburg zurück. S. 



Augsburger Verein für Luftschiffahrt. 

IJer Augaburger Verein für Luflsebiltahrt gibt unter dem 14. März fol«;endes 
bekannt : 

«Es ist leider infolge der unsicheren Weiterlage nicht möglich, heute schon den 

Tag der Taufe, wie des ersli-n Auf>lic^is «h-r «An^üisla II», wie auch <ler ^leirlueilig 
Sla(lfindenil<'n F.ihvtXr. 7! «Iit <Au,;iisI.i !■ fi'sl/nscl/fn. l-.s ist hcahsichli^t. (h-n erslen 
schßncn Taj; zu «lifacr Doppi-Ifalnl /.u hfiuilz<'ii. .Mil der Taufe ist eim- kleine Frier ver- 
bunden, ZU deren Beiwohnung unsere Mitglieder gebeten werden. Sofern es die Zeit 
erlaubt, wird der Tag durch die Presse bekannt gegeben. Die Feier ist auf 8'/t Uhr 
morjîens fesi^. s. Izi. n« >.;l«'ii hon sieht am Tag der Fahrt ein kleiner Fesselballon von 
früh 7 ab hoch. Der Fabrlenausschuß.» 



Wiener Flugtechnischer Verein. 

Der Wiener FI ii g I er hn i s c h e Verein, drr don Versiiclien der (iehrüdiM Wrii'ht 
mit l)esonderi'm Interesse <;efol;.'l is(. h;it di-ii iü-liüd> rn wi'^cn ihr-s beharrlichen Ar- 
bcilen.s im ï^iime des aeiodynaitiisciieii Frin/i|*$ ein Klirendipluin zugedaciil und sich 
deswegen vorher an den Ingenieur Mr. 0. Chanute gewandt und von letzterem die unten- 
stehende Antwort empfangen. In dor «((uesdon Wii-iîhl s lul ja l)ereits die versehieden« 
artigsten Meinun«;« !! ïiil i rt wonh-n, zu d -nen dnroh den IJrief (». Chanutes. der uns 
freundlicbät zur Verfilyun^- ;:t'sfellt worden ist. n.uli fo!(;ender Beitrag gegeben wird: 

Wiener Flugleclini.«icher Verein. 
Gentlemen ! 

1 am deliichted to learn that you propose to confer an artist tcaUy designed Diploma 
upon the Wright Broihors. Your eminent society cannot do toi much in recognition of 

the -rreat a('1iitv(>meiiis of these yniin' um n, whose invention of an efiicient flying machine 
marks, as you mtjfi an eiiocii tn histury. 

As for myself I feel unduly honored by your kind proposal to confer upon rae a 
Diploma as an honorary member ot a society universally held in such high esteem, but 

I do not feel that I am truly rt,t!il<'il to such a distinction and beg respectfully to 
decline it. I beleive that it has iieeii It ndeii-d under a misapprehension. 

This is Uie tiist upporliinily whicli 1 iiave had lu say, in a <}uasi public way, that 
I have not been what you term «the teacher* of the Wright brothers, in the usual 
meaning of this word. 1 have been tlteir precussor at most. I gave them, as I did to 
several otht'is. bin li information and expérience as I liad gathered by some investi- 
pati'iüs ;ït'.<l exi't riitT'nts oi mv own: inasmiieh as I did no! t'cl myself lo be a suflicient 
mechanic to iiiiady dt velope a sue esstui dynaniie Hying maehme. 

Jf the Wright Brothers hfrve pr«>gressed so very much further than others to whom 
similar infurmalion was imparted, it has been entirely the result of tlieir own genius, 
) ef sr\ ei uK e and great mechanical ability. They have done everything with their oon 
brains and hands. 
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I ran Tully ronfirm the ftbsolulc trtUh or what they claim over their own signatures. 

Notably ir; \}:f oncloscd It-Kcr rut froin tlir * Aoronaiilical Journal» for .Taiiiiary 1906 
and in the French «Arrophile» for Dereniber l'JOô. which you proliabiy have. Some of 
these performance» I have seen myself and the remitiiifler hare been ftilly verified to me 
hf 9j/0 in'/MeMca in Daytmn, 

As lo the ronstruclion and arrange; i ii of their present IH h unii tii;i< iiine. 
I r.'L'ri't tliat I ran tell you nothing, nor r;ui I kciuI y<tii a «srhcinrif irai skrh h . to adorn 
llie Wriglit Diploma. Tlicy advise nie that pending négociations forbid the giving out 
of such information at present. Very Respect fully yuurä 

0. Gbanate. 

In den Worten «as you say - scheint ans allerdings noch eine trewisse lU'serve 
n]I:.'-int»in anerkannten Fln^itrrlmikcrs zu lif^'ofi. Flii-^r bis M.M» Ftif» i2.")9iiii sind 
Von dt-n Wriglits gernacbl und gut beglaubigt wurden. Sicherlicli eui Kesullat, aber doch 
nicht so viel, um das gewaltige Echo in der Presse zu rechtfertigen. Auch eine so kompetente 
Monatsschrift wie <L*Aérophile» kam im Dezemherbeft in einer eingehenden Besprechung 
Ober frères Wright ' t !''"ir Aéroidane à moteur- immer wieder auf einen ;jewisseii 

AnstoU. der in fl«'in myslisi heu Itiuikel. das die unter einem kaum denkbaren Ausschlut^ dor 
Öffeiilliciikeil vcranstallelen Versuclie umgibt, begründet ist und Schwierigkeiten verursacht, 
die seitens der Wrights gegebenen Zahlen In vollem Umfange anxuerkennen. So schrieben 
a. a. 0. anter dem 17. November 1905 die Wrights an Georges Besançon von Flügen 
his zu 3!» km, die sie ausgeführt hätten, und filmen liiti/.u: <(»us res vols ont été faits 
en cercle en revenant rt [nssatil au-dessus <h's tètes <les s[ieclatfurs restes au point 
de départ». Wenn man da> kann, so nnU) man doch die Otfentlichkcit von selbst 
herfaeinittigen ! In dem angezogenen Aufsätze des «Aérophile» heißt es (S. 269) weiter: 
«Nona demanderons seulement, pourquoi les céli^rea aviateurs ne s'adressent pas en 
premier lieu à leur propre gcjuvcrncmenl, bien placé pour ronirôler leurs dires?» Tnd 
bald darauf: «Pounpioi faire h In Franrr ou à des Français une oflro <|ui pourrait être 
l'acileineni acceptée dans le pays mémo des inventeurs ?» Ferner y^.'llï) : «Le rédacteur 
du «Scientific American», autorité de premier ordre, dit que les journaux ont été dans 
Timpossibilité d'obtenir des informations sur les résultats des expériences des fr/ les 
Wright faites en septi'nil're. Les \Vri'/ht refusi-nt tout renseignement. • iKab' li- l' l'ramm.i 
Wenn die Wri 'ht-> derjieslalt - sa,icn wir ri;.'oros — vert'aliren, so niu>srn sio 
sich die mannigfachen Zweifel, die von verachiedeneii Seilen über die von ihnen gegebenen 
Zahlen geäußert sind, wohl gefallen lassen. Zufolge uns in jüngster Zeit zugf gangenen 
Nachrichten wird der Wiener Fluglechnisclie Veiciu wegen autlientischer Aufkl.iiuii'^ 
si' !i nnnmi'lir uniiiittclliur an liic < ichrüdei' Wri^ihl >elli-l v i ri len. Das ist (!>'i; 1m'>(i> 
Weg, Klarheit in diese viel UI^^,lrlUem• Aiiu'ch ionheil zu bringen, welche die aeronautische 
Welt seil längerer Zeit in solcher Spannuni: häll S. 

Aufnahme der Frauen in den Aöronautique-Club d« Frtnoe. 

Um sich an den Bestrebungen der Aeronantik selbständig beieilijien zu können, 
Itaben die französischen Damen die dem cntjrr^enslelu nden Vorurte i • i I e.-.le;'t und 
ihre Aufnaliniofälii^keil in den Aéronautiipie-(^lub de Fninre nunm.-lir dur* li^'i sel.a. Zu 
der Durchfülii iinu ihrer Hestrebun;;en ist ihnen d< r er-1 lunlirho Aiiischwung (•êtonnanl 
succès»), welchen der Deulscbe Luftschiflerverband t-'enummcn hat und für den die 
Franzosen bezeichnenderweise in der Anteilnahme der deutschen Frauen den 
Grund sehen, sehr förderlich gewesen. Ilauptsilchlich deswejien hat man im Aéro-C.luli 
bcs« blossen, auch Frauen mit allen Hechten und l'llicliten der männü* !i -n Mitglieder 
autzunchinen. l'.s hat sicli nun ein Zirkel von Damen gebildet, dessen Vorslandschait in 
den liänden der Frau .Surcouf liegt ; ihre vierzehn Freifahrten haben sie dazn geeignet 
erscheinen lassen. AlsStelhrertreterin ist die Gattin des Vorsitzenden des Aéronautique-Club, 
Fran Sanmerc, Siegerin in einer Weitfahrt (die Strecke Paris— Bayreuth, 700 km in 8 Stunden,) 
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wew.ihll worden. Von don öbrijron Mitgliedern seien an dieser Stelle noch die Damen 
Decugis, Grille, Airaull, Gache (<secrvlairc de Comité*) and Paul Rénards Tocliter ge- 
nannt; Fran P. Rénaccl ist sum BbrennUglied ernannt worden. 

Wir sddießen uns der AufKu&ung des Aéronantiqae-Club, der in der Beteiligang 
der Frauen an seinen Bestrebangen ein günsi i^os Omen siebt, in vollem Umfang an. S. 

Aoro-Club of Amerioa. 

Der Aero^ub of America wird bei dem Wettbewerb nm den Gordon>Benett Preis 
durch dio Hoiron Frank S. I^alim niul Alhorl Santos-Duiiinnt vorliolen sein. Zur7.rit 
macht der Vcn-iii rnit klfiiicn lîa!l<)ri'< aus Baiiknolr'n|ia|M«'i' f!»'iüi<r V<>isn(iic. witld um 
sich später an den snnullant a internaliunalen Ballon-sDndes-Anlsln'gen zu bcloiiigen. Für 
Ende Februar war der Aufstieg eines bemannten Ballons in Aussidit genommen, doch 
liegt darfiber noch keine Nachricht vor. S. 

Bibliographie und Literatnrberieht. 

Leitfildeil der Wetterkunde. ni ii,, iin'< rsl;ind!jrh hcarhcitet von Prof. Dr. Ä. Börnslein. 
Braunsc liweip ISUMi, Verlag von Friedii» Ii. Vieweg Ä: Sohn. 

Der Verfa.sser nimmt unter den Meteorologen der Gegenwart eine hervorragende 
Stellung ein. Auf dem von ihm ausgesprochenen Grundsatz, daß jedermann sein eigener 
W> l Ici prophet sein niüs<e. ist das vorliegende, sochon in zweiler Auflau«' erschienene 
\Vt i k unltT ^;or'^'f.'ill i„"'r lîeriifksi» lilimin^ der gerade in den jüngsten .lahren, dank wesent- 
lich vervollkoninineler For.sciiunjjsmelhode, gewonnenen Ergehnisse aufgebaut. Was wir 
am Anfang des Jahrhunderts von der Physik der Atmosphäre wissen, ist in einer fQr 
den Gebildelen leicht verständlichen Form dargestellt, die aber den Gebrauch des Bucbea 
auch seitens des Fachmanns durchaus nicht ausschließt ; das einsrehende Literatun-erzeichnis 
durfte lelzlerpHi Ix-sonders willkoinrnen sein. Alle aus Halloiiheobaclilunuen Ihmstc- 
leiteten Kesuitate in der Krkennttiis der Gesetze der oberen Luftschichten linden seitens des 
Verfassers, eines erprobten Aeronaut en, die kompetenteste Beurtdlung und Verwertung. 
Besonders interessant ist auch die Zusammenstellung des in den verschiedenen LBndem 
vorhandenen Wellerdicnstes. 

Das Werk isl tnit Taf<'ln zur Veiims« lianlicliuni; <les lü'ili* li' ii und jäin liehen 
Ganges von 1 eioperalur, Dumpf- und Lutldriuk und mit Speeinnna von Wellerkarlen 
ausgestattet. Es ist auch sehr dankenswert, daß eine dem Internationalen Atlas ent» 
noiniiit ne Anzahl von farbigen Wolkentafeln beigegeben ist. FQreine sfAtereAuBage, die, nach 
dem Kifoi;i der ersten zu urleilen. in nicht ferner Zeit zu erwarten i<t. wäre vielleicht 
die in der Keproduktion so koslspieli^re etwas prohlenialisclie Slreitsche Ha'^eihinn- 
wolke zu entbehren bezw. dunh auilere Typen zu ersetzen. Für die ("orlsehreilende 
Erkenntnis der Wettergcselze war die Luftschiffahrt von außerordentlicher Bedeutung 
und Fruchtbarkeit und ist es noch. Ein Gruml melir. dieses vorzügliche Lehrbuch und 
Nachschlagewerk unseren Lesern warm m empfehlen. S. 

Weltgeschlehte. Unter Mitarbeit von 86 Fachgelehrten herausgegeben von Dr. Haas 

F. Helmoli Mit öl Karton und 170 Tafeln in Holzschnitt, Ätzung und 
Farbendnirk. !» Bände in Hallilc.icr gebunden zu je 10 Mark oder IS bro^rhierte 
Halbbändc zu je 4 Mark. Fünfter Hand: .-^lidnst- unil (isleuropa. Von Prof. 
Dr. Budolf von Scala, Dr. Heinrich Zimmerer, f l'rot. Ur. Karl I'auli, Dr. Haias 
F. Helmolt, Dr. Bertlmid Bretbolz, Prof. Dr. Wladimir MUkowicz und Dr. Heinrich 
von Wlisl( rki. .Mit .') Karten und 20 Tafeln in llol/sclinitt. Ätzung und Farbendruck. 
Verlag des Bibliographischen Instituts in Leipzig und Wien. 
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Von Hclmolls Wellgcschicht e ist nach langfi Pan r J. r V. Hariil its. liierten. 
Bl wird damit eine vom Leser schwer einpfandene Lücke ^eschlossen, nhcr das. was 
ihm in ton stattlichen Band geboten witd, wird ihn im hohen Maße berriedigcn. Es 
war aine änfterst schwer fBghare Materie, die hier von dem Herausgeber und seinen 
IGtarbeitern in glücklicher Forni bewältifjl wnrJcn isl. (1»»nn *\n' Goscliichle OsliMiropas. 
die den Band füllt, ist in der Geschichtsforsrhung Iciilcr s.i siiefmiitlprlirh Inhandplt 
worden, daß es ein äußerst mühsames Werk war, aus den vi«-len kleinen Sternchen ein 
grriAziigiges Baowerk au schaffen. Deshalb ist der V> Band Helmolts auch besumdent 
dankbar an begrflßen, denn sinn erstenmal finden in einer WellKeschichte auch die 
Balkanst.iaten in ihren geschichtlichen Wirrnissen eine dunli^reifende K!/irung und 
werden Magyaren, Böhmen. MShren usw. einer tiefen Betrachtung unterzogen, im ersten 
gruben Âbschnitte, betitelt <üas Griechentum seit Alexander dem Gri»r>en> 
bebandelt Prof. Seala den Hellenismus und die Weltstellung des Oriechentnms und zeigt 
dabei, was alles wir dem Koltureinflaß von Byzan/. /u verdanken haben. «Oie euro« 
päisrhe Türkei und Armenien .tii- der Fedf-r Prof Zimmerers. «Dm- Albanesen» 
von Prof. Pauli, «Böhmen. Mähren. S(hlesien bis zur Vereinigung iinl Oster- 
reich im Jahre lô26> von Dr. Brethol/. sowie «Die Geschichte des slowenisch 
und serbokroatischen Stammes» bearbeitet von Prof. Milkowiez reihen sich in 
Einzelabschnittcn, aber innerlich zusnirimenhängend an, wiUirend die im eigentlichen 
f)steuropa vereint gebliobtMH- Masse der ülirijfeti Slav<n, der Hussen, Polen usw. von 
Prof. Milkowiez im Scliluf'kapitel meisterhaft behandelt werden. Heimolls Osteuropa isl 
die erste, alles Wichtige gleichro&ßig umfassende Geschichte der poKtisehen Richtungen 
and kulturellen StrlHnungen Rnßlands und Polens sowie ihrer BerQhrungen mit dem 
Westen. Bei dem Interesse, das heute das Slaventum, namenilirli lUifdand in seiner 
inneren Umwälzong, allseitig verlangt, verdierd das Werk besondere lie.ichtunä: Vier 
prächtige Karbenlafeln, IH Tafeln in Holzschnitt und Ät/ung und ô Karten, sämtliche 
in musterhafter AasfBhrung, zieren den Band, dem wir wie aeimm VorgAngem aufrichtig 
einen vnllen, wohlverdienten Erfolg wQnschpn. 

Nachrichten. 

Deutscher Luftschiffer-Verband. 

Miüliinder .Vusstellunar. 
Der AusschuÜ gibt bekannt, dali die Tragkraft des bei den Wettbewerben zu be- 
nutzendim nnd von der «L*Union des Gas» gelieferten Leuchtgas«» 784 Gramm per Kubik- 
meter betrigt. Das sind sehr günstige Zahlen! 

Ferner wird iinl»T dem 2.0. II. noehmals bek.Tnni -.it 'ieheti, did- d'-' Kiarhtent- 
schädigung für fremde konkurrierende Luft^■^l^r/.eu^:e nur einmal bezaldl wird, gleichviel 
ob derselbe Ballon öfters an den Weittlü^en teilnimmt. S. 



Drachenstation am Bodensee. 

Die «.Möncliener .Neuesten Nachrii-hlen» melden: 

Friedrichshafen am Bodensee. 1. April. Ein törichtes Mittvorstfindnis» 

hat unsere Stadt in eine enistd/.liche Lage gebracht. Auf «In- Nat hricht, daO in biesiiier 
Gegend von der würlteinber.'iseheii llegierurii: eine 1» r.ic Ii e n s t a t i on erriclilet w. rd.-n 
.soll, begann eine wahre Invasion bösartiger älterer Daiiien, wcichu von ihren 
Gatten, Schwiegersöhnen und Schwiogortdcbtem hierher gebracht wurden, um 
in der Drachenstation unterzukommen. Ks sind bis jetzt einige hundert weibliche Drachen 
aus allen Gauen Deutschlands i^ekoiiiinen. und der Zuzug htrt immer noch nirlil auf. 
Die Bevölkerung hat eine wahre Panik eru'rifTen. 
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Patent- nnd OebraochsmuNterschaa in der Luftschiffahrt. 

Mitgeteilt vom Patentanwalt Dr Kritz l'n' lis. dipliiiiiiorter Chemiker und Ingenieur. 

A Kr 0(1 H a rii 1> 11 <■ t . Wion VII. SiclMMisf eriijfasse 1. 

Auskünfte in PalentungelegtMilieilen werden Abonnenten dieses Itlalles unentgeltlich 
erteilt. Auszüge ans den Patentbeschreibungon werden von dem angefahrten 

Patentanwaltsbnreau angefertigt. 

Osterreleh. 

Erteilte Patente: 

KL 77 d. I*aletii Nr 'MV.H. Einannel KaliH<'h, akadeniiseher Maler in Budapest . — 
Doppel.scliruuben-I'ropellei liir Klugraascliinen: Die Achsen der um eine 
geroeinsame Achse in entgegengcselster Richtung rotierenden Fli^lschranben «nd 
behufs Verhfltttng gegenseitiger nachteiligor Beeinflusstmg durch die von ihnen 
ZUrOck^ieworfene Lufl entwetler unter tinu'efälir 4ô'^ zur 'it 'nriüsainen Dreluiiijjsaclise 
und ^legeneinander luUer ungetälir ' gt-sleilt. otlcr die Flügel der einen LufU 
seliraubc sind initteU rudiuler Anne über die Flügel der anderen Luftschraube 
hinaus verlfingert bezw. versetzt. AusfOhrungsform. bei welcher die eme Luflschranbe 
stets mit der Diehungsachs« und die andere mit dem Hotorgehiuse oder GesieUe 
starr verluintien i^l. 

Kl. i7d. Patent Nr. iiMäi Emil lytdimaMii. Mechaniker in Berlin. -- Von .\nliülien 
aus in itetrieh /.u setzende Flugvorrichtung: die Flügel sind mit Hohl- 
räumen versehen, welche ein Absaugen der in ihnen enthaltenden Luft durch die 

voriibersi reichende .\uüenhifl ^e»! at ten. 
KL 77d. Patent Nr. I2!t7r>. .iuifUKto S<>vero, Deputiertri in Paris. — lieti k Itarei« 
Luftschifr, dessen mit «ïincr spallarligen Längsfalte versehener Ballon den An- 
griir der Antriebskraft im Schwerpunkt oder in dessen nKelttter NShe gestattet, 
dadurch gekennzeichnet, daß die spaltfdrmige Lftngsfalte an der Ballonunterseita 
liegt, um das Gcwirht der Gondel möglichst nahe an die Ballonacbse bringen zu 
können 

Kl. 7<d. Pairiii .Nr. 12iK)2. Ediiaiii Adamek, k. u. k. Hauptmann in Teschen. — 
Kl uga() parat, gokennzcichnet durch einen an die fliegende Person angeschnallten 
Ballon, sowie durch ein ebenfalls an der Person befestigtes, vom Ballon unab- 

häniriiies Svstem von Tra^-. KIii^- uml Scgellläelien, wobei die Auftriebskraft de» 
l!,i!l<uis anniiliernd ^leicli dem (iewicbl des Men-<i ti<'n samt d< iii I'iu:^a[*iiarate ge- 
macht wird, so daÜ der Fliesentle sii h durch die Kraft seiner Arme und Beine in 
der Luft erhüll und bloD noch die beitfiutig i>in Kilogramm betragende Diiferenz 
zwischen der Auftriebskraft des Ballons und dem Gesamtgewichte des Fliegenden 
iiMil .\|i[i;ir;il('s zu tnii;<'n hat. Per aus Aluminium verfertiüte. mit Kiel und 
votiitTi'r SrIuK'iile vtTSfhenc Malhui besitzt eine konkave Trajillîlche. an welche 
die lhe;;endt' Person inillels Gurte unter den Armen und ober den Hüften ange- 
schnallt Anspruch 3 bis ô kennzeichnet die ArroQtlgel, Anspruch 6 und 7 die 
FuUtlü;;«-!. Aiisprudi K die die Leinwand aufnehmenden Rippen und Anspruch 9 
das Kupfsegel. 

Uniçarn. 

M. 1810. MIHmel Magyar, Zeichner in Bmlapest. Distanzmesser. 

Pie Redaktion hält sich nicht für verautwortiich für den wissenschaftÜcheu 
Inhalt der mit Namen versehenen Artikel. 

jftiê Rechte vorbehalten: teilweise j^uszüge nur mit dueiienangabe gestattet. 

Ifie Redaktion» 
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illustrierte ^Aeronautische ptteilungen. 



X. Jahrgang. 



•Ml Mai 1906. 




Samuel Pierpont Langley ^. 

Am 27. Februar starb zu Aiken S. C. einer der bedeutendsten Flug- 
techniker Amerikas, derSekretär des Smithsonian Institution, Professor Samuel 
P. Langley. Schon am 22. November ltK)5 halte ein Schlaganfall ihn auf 
der rechten Seite gelähmt. Aus diesem für den rührigen Mann unerträglichen 
Zustande erlöste ihn endlich der Tod. Professor Langley ist 72 Jahre alt 
geworden. • 

Er wurde zu Roxburg, Mass., am 22. August 1834 geboren. Mit 11 .lahren 
besuchte er die Lateinschule zu IJoston, später besuchte er die englische 
Hochschule, die er im Jahre 18r>l absolvierte. Seine Neigungen führten ihn 
auf das Studium der Mathematik, Me- 
chanik und Astronomie. Der Kampf des 
Lebens veranlalUe ihn jedoch, zunächst 
in das Geschäft eines Architekten in 
Boston einzutreten. Im Jahre 1857 be- 
gann er seine Praxis in Chicago und 
St. Louis, 

Während des Bürgerkrieges kehrte 
er 18(34- nach Boston zurück und machte 
1865 zu.sammen mit seinem Bruder eine 
Reise nach Europa. 

Nach Amerika zurückgekehrt, fand 
er eine Anstellung als A.ssistent bei ProL 
fcseph Winlock, damals Direktor des 
Harvard-Observatoriums. Schon im da- 
rauf folgenden Jahre wurde er als Profe.-^sor der .Mathematik an die U. S. 
Naval Academy berufen, wo er sich eifrig bemühte, ein von F^rofessor 
William Chauvenet eingerichtetes, kleines, astronomisches Observatorium 
auszugestalten. 

Im nächsten Jahre folgte er einer Berufung als Direktor des Obser- 
vatoriums und Professor der Astronomie und Physik an der Western Uni- 
versity of Pennsylvania und in Verbindung hiermit wurde er zugleich Direktor 
des Alleghany-Observatoriums, das damals nur dem Namen nach existierte. 
Langley machte aus demselben eine wissenschaftliche Anstalt erster Ordnung. 
Seine Arbeiten hatten insbesondere die Physik der Sonne zum Zielpunkt. 
Zu diesem Zwecke erfand er auch einen besonderen elektrischen Strahlungs- 
messer, Bolometer genannt, welcher noch Temi»eraluränderungen von weniger 

Illustr. Aeronaut. Mittcil. X. Jahrg. 19 
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als Viooo Grad Fahrenheit angab. In späterer Zeit wurde das Instrument als 
Bolograph verbessert. 

Im Jahre 1887- iqrurde Langley als Assistent des Sekretärs der Smith- 
aonian Institution, des bereits erkrankten Spencer F. Bairs, herangezogen 
und nach des letzteren Tode 1888 als Sekretär erwählt. 

Langley hat viele wiss«isdiafUiche Artikel und Bûcher geschrieben, 
besonders über Astronomie. Von Kindheit an hat er aber stets eine besondere 
Vorliebe für die Aeronautik geliabt. Im Jahre 1889 fand er eine (leloorenheit, 
sein Interesse für daa aeronautische Problem zu betätigen. Seine Erfahrungen 
legte er 1891 nieder in dem Werke «Kxperiments in Aerodynamics ». Zwei 
Jahre später, 1893, folgte das berühmte Werk «The Internal Work of the 
Wind». 

Im woitoren VorColg seiner Studien gelang t!.s ihm, im Mai ISlhi von 
einem eigens eingericlitelcn Aciodroni bei Widewater, Va. am Potomakfluß, 
zwei erfolgreiche Fliigo mil einem Flugnjaschinenmodell vorzutüliren (vgl. 
1. A. M. 1897». Ein zweiter noch besserer Versuch wurde mit einer neuen 
Maschine »nil Dampfmotor am !?H. Xovember gemacl'.t. 

Diese durchaus ei niiinli rnden Experimente führten zum \idu eines 
neuen Drachenlliegers v(m 3,ü5 m Spannweite, welcher am 8. August liK)3 
zum ersten Male erprobt wurde. Das Modell flog 45 Sekunden in 15 m 
Höhe etwa 550 m weit im Halbkreise und fiel dann unaufgeklärterweise 
plötzlich in den Potomakflufi hinein. Konnte man sich fiber die letzte 
Störung zunächst keine Aufklärung geben, so war doch der erste Teil des 
Versuchs eine neue Ermutigung zur Fortsetzung dieser EIxperimente. 

Langley vollendete nunmehr einen großen Drachenflieger, den einer 
seiner Assistenten M. Manley besetzen und fuhren sollte. Nach Langleys 
eigenem Bericht war er unter viel besseren Flugbedingungen gebaut, als das 
vorher prcihierte Modell. Die Maschine hatte 97 qin Flugfläche, wog mit 
dem Menschen 366 kg und hatte einen Fünfzylinder-Motor von 52 Pferde- 
stärken. Die Erwartung auf ein günstiges Resultat wurde indes beim 
Versuch am 7. Oktober 1903 schmählichst getäuscht (s. «I. A. M.» 1904 S. (>0, 
S. 23H, S. 25Si. Kurz nach dem Verlassen der Gleitbahn senkte sich der 
Flugapparat und flog direkt in den futditiaklhiß hinein. 

Dieser traniigc Ausgang seiner lung|iihrigen Arbeit mußte dem gelehrten 
Fluglechniker in)i s<i mehr zu Herzen gelien, als er sich nun phUzlich von 
allen Seiten verlassen und im Weißen Hause und in der Presse herab- 
gezogen sah. 

Audi die materielle l'nteistiitzung, welche ihm vom Hoard ol (jrdiiance 
and Forlitications m Aussicht gestellt worden war. wurde plötzlich als nicht 
vereinbar mit den militärischen Interessen wieder zurückgezogen. 

So mußte dieser Mann, der während seiner ganzen Lebenszmt ein so 
nützlich schaltendes Mitglied der menschlichen Gesellschaft gewesen war, 
an seinem Lebensabende die so bittere Erfahrung machen, daß man kein 
Vertrauen mehr auf seine Arbeit setze, eine Arbeit, die so schwierig ist, 



*M 149 €4«« 



daß nur ein ganz kleiner Teil daran interessierter und gottbegnadeter 
Menschen sich eine Ahnung von ihr machen kann. 

Es erging Langley eben wie den meisten Erfindern. Er konnte die 
begonnenen und mit manchem Teilerfolge gekrönten Arbeiten nicht mehr 
fortsetzen aas Mangel an Geldmitteln. Auch für ihn fand sich kein Mäcen 
niehrl Möglich, daß die Kfimraernisse hierüber am Matk seines Lebens 
leiBehrt haben. 

Langley war ein Mann, der die Fähigkeiten besaß, in der Flugtecfanik 
etwas ZQ leisten. Den endgültigen Erfolg hatte das Schicksal ihm vor- 
enthalten. Ohne Sieg ist er dahin gegangen als ein weiterer Märtyrer 
unserer idealen Bestrebungen. Seine Arbeiten und sein Name werden bei 
uns unvergessen bleiben. Ehre seinem Andenken I 

Hermann W. L. Moedebeck. 

Aeronautik. 

Über die meteorologischen und ballonteciinischen 
Bedingungen einer Alpenüberfliegung von Süden aus. 

Von Dr. A. de 4Juen«ln -Z ii r i c b. 

Für die Überfliegung der Alpen von Mailand aus während des Sommors 
1006 ist von Ihrer Majestät der Könif^in-Witwe Margaretha von Itahcn ein 
Ehrenpreis und von der internationalen Ausstellung für Verkehr 
und Transportwesen in Mailand ein Preis von 1500 fjre ausgeschrieben 
worden, und es werden wohl u\nv Anzahl von Versuchen unternommen 
werden, ein Problem zu lösen, das die Luftschiirer von jeher gereizt hat. Da 
dies Problem abgesehen von jenen Preisen ein allgemeines Interesse immer 
behalten wird, sei hier kurz einigt > über die meteorologischen und technischen 
Bedingungen einer solchen Cberlliegung gesagt. 

Die bisherigen Versuche, die Alpen zu überfliegen, entsprangen vor 
atfem der Initiative des Borufsluftschiffers Spelt erini; es sei erinnert an 
seine Aufstiege von Sitten, von Zermatt und von der kleinen Scheidegg aus. 
Es wurden dabei in der Tat auch größere und kleinere Teile der Alpen 
überflogen.^) Es ist dies auch selbstverständlich, wenn man zu dem Gewaltr 
mittel greilt, sich mit dem Ballon von vornherein mitten in die Alpen hin> 
einzusetzen. Es haftet aber dieser Lösung des Problems etwas, ich möchte 
sagen Unvollkommenes an. 

Man kann beim Überfli^n der Alpen der „unerlaubten Hilfsmittel" 
ganz entbehren, wenn man nur versteht, die richtige allgemeine Wetter- 

abzuwarten und in den Stand gesetzt ist, dann rasch eine Füllung 
vornehmen zu lassen. Ich bin seit Jahren der Überzeugung, daß es unter 

0 Die Le»er werden sieh IB die lnter«iB«nl«n bei jenen Gelegeniititen femechton Attftaebmcn erinnern. 
Vgl. auch S. 160. Red. 
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dieser Bedingung ein Leiclites sein würde, 2. B. von Lnzern, von Zûridi, 
von Bern, Basel, ja «elbst von Straßburg aus die Alpen von Norden her 
mit Sicherheit sogar mehrere Male im Jahr zu Oberfliegen.*) Ähnliches gilt 
ror die Überfliegung der Alpen von Sflden nach Norden. Zu dieser letzteren 

Überfliefrung ist jene Wetterlage abzuwarten, die man Föhnlage nennt. 
Ks lit'^'t dann verhältnismäßig hoher Luftdruck über dem Alpengebiet und 
über dem Süiosten oder Süden des Kontinents, während ein barometrisches 
Minimum über dein Golf von Hiskaia, über Westfrankreich, oder über dem 
Kanal liegt. Ks ist längst bekannt und hat sich mir durch eine schnelle 
Zusammenstellung besläligl, daß das Vorhandensein starker Südwinde 
in gcwis.-^er lli>he im Alpenvorland mit dieser Wetterlage fast immer zu- 
paiiiiiiciif illi Ich stütze mich hierbei auf die Angaben der 2500 m hoch 
gelegenen, vn hältnismäliig .-ehr Irei in die Atmos|iliäre ragenden Säntisslalion. 
Ks wäre wiuhüg, diese Angaben durch die Ziigriclitungen drr höheren 
Wolken von beiden Seilen der Alpenkelte bestätigen zu können; aber leider 
liegen bis jetzt weder von Nordilulien noeli vom schweizerischen Vorland der- 
gleichen Messungen vor. Hingegen konnten die mittleren Flugrichlungea dar 
Registrierballons der meteorologischen Zentratanstalt in ZOrich beigezogen 
werden ; sie bestätigen, daß bei der genannten Wetterlage, und zwar beinah 
ausschließlich bei dieser, die Bewegung der Luftmassen selbst bis in große 
Höhen nach Norden gerichtet ist. Es ist zu berQcksichtigen, daß möglicher- 
weise südlich der Alpen die Luftströmung, wenigstens bis in eine gewisse 
Höhe, schwächer ist und auch in der Richtung nicht den am Nordfiiß der 
Alpen beobachteten Bewegungen völlig entspricht Oberhalb des Niveaus der 
Alpenkänime ist eine gleichmäHigf^e Bewegung ZU erwarten. Die meteoro- 
logischen l'ntersuchungen sind bisher nicht an genauere Feststdlungen über 
diese Einzelheiten der atmosphärischen Zirkulation gelangt. 

Es würde sich demnach für den Mailänder Wettbewerb darum handeln, 
die Welterlage an Hand der täglichen Wettorkarien, in diesem Fall am 
besten der italienis(h<'n und schweizerischen, genau zu verfolgen — daß 
ein ernsthafter Aeronaut mit der Ueurtcünnt; solcher Isobarenkarlen vertraut 
ist, darf wohl als selbstverslündlicli geilen —, und sich gleichzeitig durch 
die Bestimmung der Zugrichtimg und annähernden üescliwindigkeit der 
Wolken, segebencnfalls auch durch die genaue Flugrichtung und Ilorizontal- 
geschwmdigkeil eines Filolballons von den Slrömungsverhältnissen in größeren 
Höhen zu unterrichten. Solche genauen Bestimmungen vermittelst Pilotballons, 
deren Vertikalgeschwindigkeit bekannt ist, empfehlen sich Oberhaupt dringend 
bei irgend welchen wichtigen aeronautischen Versuchen; es ließen sich 
Fälle anführen, wo gerade ein diesen Punkt betreffendes Ver^nnmis die 
verhängnisvollsten Folgen gehabt hat 



>i Sfi \sur !<' riiii' ;:)utt<> ri<Hrji«K*lllllf <l<-r Ali>c'n von St raßburg' aus durch die Utrrcn H. i<ergo8<^lt^ 
b Klein»cbmidl und A. Sto ihcrg am a, Juli 190i nur durch d«u Uowoblatin «iaei der Mitrahrandea 
vareitelt Um t Ubr frflh aufgi-ti. n, behnd aidi dar Ballaa «a 8 Uhr In 8000 Halar HOha acfaanMimhe 
Obar Lnnra mit waiteram diraMen Kurs nacb SOdan. 



üigiiizeü by Google 



lÖl «Mt 



Die bei letztgenannten Messungen sich ergebenden Schwierigkeiten 
können durch Verwendung eines von mir konstruierten Spezialtheodoliten 
leicht Qberwunden werden. Doch wurde man im Toriiegenden Fall auch 
dieser Mühe enthoben sein, da das aeronautische Observatorium Lindenberg 
nach einer gfitigen Mitteilung von Herrn Geheimrat Assmann beabsichtigt, 
in Mailand an jedem heitern Tag Gummiballons steigen zu lassen und deren' 
Bahn mit dem genannten Instrument zu bestimmen. ÂUerdings ist heiteres 
Wetter im Süden gerade bei der genannten Welterlage eher unwahrscheinlich; 
wenigstens die unmittelbar dem Südabfall der Alpen benachbarten Gebiete 
haben dann raeist ausgesprochenes Regenwetter. In diesem Fall dürfte es 
sich, abgesehen von der Wolkenbcobachtiinî an Ort und Stelle, empfehlen, 
sich über die Strömungsverhäilnisse im nördlichen Alpcnvorlande, wo dann 
vielfach heiteres Wetter herrscht, z. B. durch Vermittlung der schweizerischen 
Zentralanslalt, telegraphisch zu unlerrichlen. So wird es bei richtiger Be- 
nützunj? und Beurteilung der genannten Hilfsmillel njüglich sein, einen 
Augenblick zu wählen, wo man seiîies Krfolges beinahe sicher sein kann. 
Xucli meinen tlücliligen Zusammenstellungen mag eine günstige Situation in 
dei' Sommerperiode sich allerdings kaum häufiger alä 1—2 mal im Monat 
darbieten. 

Von den technischen Fragen ist die nSchvtliegende die, ob die Füllung 
mit dem gratis zur Verfügung stehenden Leuchtgas geschehen kann, oder 
ob Wasserstoff gewfihlt werden muß. Wenn ich von der Voraussetzung 
aasgebe, daß der Ballon wegen der in Betracht kommenden Alpengipfelhöhen 
sich längere Zeit in 6000 m Höhe muß halten können, und wenn ich weiter 
die Verhaltnisse des Straßburg^ Ballons zugrunde lege (1300 cbm, 4ö0 kg 
Totalgewicht, schweres Netz und schwerer Korb!)'), dann ergibt eine Rechnung, 
die zur Vorsicht von der Erwärmung dos Ballons durch die Sonne absieht, daß 
eine Leuchtgasfüllung nicht mit Sicherheit genügt, selbst wenn das Gas sehr 
gut ist. Dies letztere ist zwar in der Tat der Fall; denn die auf meine Bitte 
gütigst angestellten Messungen haben für das Mailänder Gas den außerordentÜch 
hohen Betrag von 7H4- mittleren Auftriebs pro Kubikmeter ergeben. 

Mit W'asserstonüllun?-) hingegen würde man sich, wenn der Korl» mit 
zwei Personen besetzt ist, selbst unter un;:ii[isti:^'f'n I-msfänden hinreichend 
lange über 5000 m Höhe halten kruincn. Ks wären in dieser Höhe zu Anfang 
noch etwa 250 kg Ballast verfütrbar. Der i^ailon wäre nur mit etwa HOO cl>ni 
zu füllen; daß er dann sogleich bis etwa t<K)0 m Höhe steigt, wäre hier unter 
Umständen eher günstig, da in der Höhe immer die stärkern Strömungen zu er- 
warten sind. Es dürfte sich empfehlen, eine SauerstofBIasche mitzuführen, 
wiewohl im allgemeinen bis zu 6000 m ohne Sauerstoßatmung auszu- 
kommen ist Wenn man eine Geschwindigkeit von 10 ro in der Sekunde 
voraussetzt, was für die mittlere Strömungsgeschwindigkeit in einer Höhe 

i) Kit) leichtMW Xoib M iwndfcbcn beicbain worden. Red. 

■) Mit Bedaaern vetnelunen vir, d*0 di« Zeit vnn der Palirtanmeldunf bis zur Fallong M Standen 
nad dis Füllung selbst etwn II 8toad«n danera wird; gerade luiigt: genug, um eine gttnstige Situation n 
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von UXX)— 5000 m wohl nicht zu hochgegrilTen ist, ergibt sich, daß die 
Überfliegung von Mailand aus je nach der Richtung in 7 — 10 Stunden ge- 
schehen würde.') Bekanntlich muß zur Gewinnung des Preises die Über- 
fliegung zwischen Simplen und Brenner geschehen. Falls die I.andung inner- 
halb des Alpengebicts selbst geschehen müßte, wäre wohl durch geschicktes 
Manövrieren eine i,:inrliin^' itn 'i'al zu bewerkstelligen. Immerhin muß 
durchaus mit der M(igli( hkcit einer mehr oder weniger unfreiwilligen Landung 
in .schwierigem Felsen- o(ler im GleLschergebiet gei-cchnet werden. Es 
ist deshalb nicht nur eine alpinisti.sehe Au.srüstung erforderlieh, .sondern die 
Fahrer selbst sollten leistungsfähige Bergsteiger sein. Die Laune des Windes 
und des Ballons könnte in der Tal ziemlich verzwickte Situationen kom- 
binieren; ich erinnere nur an das bekannte Unglück an der Ciamarella. — 
Schließlich möchte ich nicht unterlassen, darauf hinzuweisen, daß eine solche 
Üherfliegung der Alpen von wesentlichem wissenschaftliehen Intéressa 
sein müßte, namentlich wenn ein meteorologisch durchgebildeter Luftschiflfer 
an der Fahrt sich beteiligen würde. Denn es müßten, mit Rücksicht darauf, 
daß die Fahrt wohl eo ipso bei der interessanten Föhnlage stattfinden wird, eine 
Anzahl bemerkenswerte Feststellungen z. B. über die Höhenerstreckung der 
Föhnströmung, Ober den Einfluß auf die Wolkendecke und deren besondere 
Erscheinungen und Auflösungsfoniien möglich sein, Fragen, die zum Teil 
noch nicht völlig geklärt sind, zum Teil eine werlvolle Bestätigung erfahren 
könnten. Jedenfalb wäre die Ausrüstung mit völlig zuverlässigen Instrumenten 
und die Ausführung fortlautender gewissenhafter Messung» bei einem 
solchen Unternehmen zur Pllicht zu machen. 



Bericht über die Fahrt der spanischen Luftschiffer, des 
Genie- Leutnants Emile Herrera und des Herrn Jesus 
Fernandez Duro» von Barcelona fiber das Mittelmeer 
nach Frankreich am 2. April \906^ 

1. Zweck der Fahrt. — Die Fahrt bezweckte nur allein, die große 
vertikale StabUität des Ballons Ober dem Meere zu bestätigen und sich im 
Gebrauch des Stabilisators aus leichter Faser (Kokosnußfaser) und des Kegeln 
ankers zu üben ; endlich wollte man sich auch üben in der Orientierung auf 
dem Meere. 

2. Das Ballonmaterial. ^ Der Ballon faßte 2000 cbm und besaß 
kein Ballonet; er bestand aus gefirnißter Baumwolle und war von Herrn 
Duro aus Paris bezogen worden. Sein Name war «Iluracân» (orage ^ S(nrm). 
Er wurde in der Gasfabrik zu Barcelona mit Leuchtgas gefällt, das einen 
Auftrieb von 0,800 kg pro 1 cbm besaß. 



>> Ein Hc{!i6(ricrl>alton bat s. Z. von Strasburg aiu die Alpen in einer Hüh« von ca. luuiMi m nit 
•ia«r Geachwindifkeit Ma ca. M m p. «. flberflogen. ëb hat aber keinen Sinn, solclte extranan «n4 4m. 
halb aeltenen Möglichkeiten nnaeren CbcrlefttUfcn zagmnde in legen. 
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3. Die Stabilisatoren. — Der <Huracân> veilü^le über zwei Sclilangcn 
von 25 und von 50 Ivg Gewicht, sowie über zwei Schlepplaue von 100 m 
Länge und von Je 32 kg Gewicht. Das gesamte 
Strick werk der Stabilisatoren bestand aus Kokos- 
faser. 

4. Die Kegelanker. — Man hatte zwei 
Kegelaoker mit von 60 cm Durchmesser und 50 cm 
Höbe, die indes nicht zur Verwendung kamen. 

5. Der Korb. — Der Korb trug eine äußere 
wasserdichte Schutzhülle und war, wie beifolgende 
Skizze (Fig. 1) zeigt, eingerichtet. 

6. Instrumente. — Die Ausrüstung bestand 
aus: Aneroid-Barometer, Barograph, Thermograph, fi«. 1. 
Harinefemrohren mit Telemeter; elektrischen Lampen, Bussolen, von denen 
rino dazu eingerichtet war, die Winkel zu bestimmen, die die Ln^ie der 
Leuchttürme zu einander, vom Ballon aus gesehen, hatte; einer Li.ste der 
Leuchttürme des Mittelmeeres, einem nautischen Almanach, Landkarten, 
Retfuntr^gürleln, einem wasserdichten Reservoir zur Füllung mit Meeies- 
wasser, um Gasverluste durch unnötiges Aui'steigen infolge Gaserwänniuijj 
durch die Sonne zu behindern. Die Luftfahrer nahmen ferner eine gewisse 
(Quantität Kaiunn mit, in dor Absicht, dasselbe in Slückeii auf das Meer 
zu werfen, um nach dessen Solhslent/.ündiuig Nachts einen leuchtenden 
Ruhepunkt auf dem Wasser zu haben, nach dem sie die Kichtung der Be- 
wegung lilies Üallous bestimmen könnten. Dieser Gedanke erscheint mir 
sehr originell und praktisch. 

Vorbereitungen und Abfahrt. — Unsere kühnen Kameraden hatten 
sich nadi Barcelona begeben und erwarteten daselbst einige Tage einen für 
eine maritime Luftfahrt günstigen Wind ; sie wollten ihre Fahrt an der Küste 
von Frankreich oder von Italien beenden und nicht auf die Hilfe eines 
Dampfers zurückgreifen. 

Als am 25. März der Wind zu Barcelona aus SW wehte, beschlossen 
sie die Abfahrt Als aber die Behörden, Freunde und eine wahllose Menge, 
neugierig, die Abfahrt zu sehen, am Ufer versammelt waren, um den uner- 
schrockenen Reisenden, die schon in der Gondel ihres zur Abfahrt bereiten 
Ballons Platz genommen hatten, ihre letzten Adieus zuzurufen, änderte sich 
plötzlich der Wind und drückte den - Huracän» in kräftigen Stöüen gegen 
die Erde. Die rings um den Platz liegenden vielen Hindernisse und der 
Mangel einer Ballonhalle veranlaßten daher die Luftschiiïer, eine schleunige 
P^nlleerung des lîallons vermittelst der ReiHbahn herbeizuführen. Ich mul5 
bemt'rkeii, dalS die Herreu Herrera und Duro in Verbindung wtu-en mit dem 
meleorologi.schen Zcnfralbureau, das ihnen die wahrscheinliche V\'elterlage 
tel^ra[>hisch übermittelte. 

Am 2. April wehte der Wind zu Harcelona aus .SSW und die Luft- 
schilfer bereiteten daher von neuem die Ablalirt vor, welche diesmal glück- 




lieh vom Ufer von liarcelona aus gejfen ö^'» nachmittajr!? vonst alten ging. 
Der hier beigegebene Plan (Fig. 2i zeigt den Weg des «Huracûn» ; die punktierte 




Linie bezeichnet denjenigen Teil des Weges, bei welchem die Schlepptaue 
weder die Erde, noch das Wasser berührten. Die ausgezogene Linie bezeichnet 
den am Schlcjtpiau auf dem Lande bezw. Wasser zurflckgelegten Weg. 
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Der vollständig gefüllte üallon sùvg auf 30() m Hi»he; da nun aber die 
Luttfahrer sich auf ihren Stabilisatoren ins Gleiciigewichl setzen wollten, 
fürchteten sie den Fall nicht, der immer eintritt; der Ballon ging auf seine 
Schle[)ptaue und Schwimmer ins Gleichgewicht, indem er den Korb etwa 
5 m über dem Meeresspiegel hielt und sanft fortglitt fiber das Meer, parallel 
der Küste bis «Mataro». Dort mußte man Ballast werfen, um 300 m hoch 
zu kommen und die Stadt zu passieren; in dieser Höhe fuhr man weiter 
bis «Blanes», wo der Ballon von neuem in Höhe von etwa 350 m, also 
ohne Verwendung der Stabilisatoren, über dem Meere schwebte. Vor cSan 
Felin de Guixots > fuhr der Ballon über Land bis zum Dorfe «La Escala > , 
überquerte daselbst den kleinen Golf von «Rosas» von S nach N. Um 
12** nachmittags befand sich der Ballon in Höhe des «Kap-Creus . Da- 
selbst hakte eines der Schlepptaue sich fest an einem Baum auf einem 
kleinen Flügel und verursachte damit gewaltige Slölie für den Ballon sowie 
eine Ballastabgabe von 80 kg, um sich wieder los zu machen. Er flog 
nunmehr in Richtung auf Nordosten in den Golf von I.yon hinein und be- 
wahrte, obwohl er sdilalT war, pino volle halbe iStunde hindurch sein Gleich- 
gewicht in 120 m Höhe, ohne div Si hlepptaue einzutauchen. F.anpsnm senkte 
er sich, um einijîe Meter der Schlepptaue einzutauchen, und fuhr so die 
jran/.e Nacht hindurch mit bewundernswertem vertikalen (ileidigewicht ohne 
Ballast- und Gasverlust. Bald berührten die Taue das Wasser, bald ver- 
lielien sie es wieder um einige Meter. 

Die Lufschiffer verloren die Leuchttürme der Küste aus der Sicht und 
der Mond verschwand unter dem Horizont Sie konnten sich nunmehr eines 
höchst originellen Anblicks erfreuen, nämlich des Meeresleuchtens, welches 
die im Wasser gleitenden Schlepptaue hervorriefen. Um diese Zeit konnten 
sie auch mit vollem Erfolge das Kalium verwenden, um sich Nullpunkte auf 
dem Wasser zu schaffen, von denen aus sie feststellten, daß der Ballon 
fortgesetzt nach Nordosten fuhr, wie es ihnen recht war. 

Gegen Tagesanbruch, um 3*^ vormittags, konnten die [.uftschifTer deut- 
lich die beiden Leuchttürme mit dem weißen Licht /u Marseille erkennen. 
Bis dahin verlief alles programmäßig. Gegen Norden bemerkten sie nun 
eine groBe Anhäufimg von Cumuluswolken und bald breitete sich der Nebel 
pcgen das Meer hin aus und umhüllte den Ballon. Letzlerer blieb stehen 
und senkrecht hingen die Schlepptaue lu rab. Der Nebel ging bald nach 
Sililen hin und der Ballon folgte seiner Hi'wt'},'ung, indem er nach SVV drehte, 
nach Spaniens Küste hin. Aber die niutitrcn LiiftschilTor beahsichtigicn die 
Küste von Frankreich (xier Italien zu ciieiclicn. Sie liclieii su h d.dier durch 
die Sonnenstrahlen bis uul" 2< oo in ihihe heben (s. Fig. 8), in der Hoffnung, 
eine günstige StrCunung zu linden. In dieser Höhe trieb der Wind den 
«Huraci^n» nach Nordwesten und etwa gegen 7 Uhr morgens sichteten sie die 
Küste Frankreichs in der Fahrt auf die Lagunen von «Salces» und sie er- 
kannten Narbonne und den schneebedeckten Gipfel des Camigo in den Pyre- 
näen. Etwas später überquert der sich langsam senkende Ballon diese 

Uhwtr. knvMJO. MiUdL X. Jahrf. SO 
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Lagunen und unsere LuftschilTer, die noch über 40() kg Ballast verfügten, 
besrhlo~.-fii nun, >i«h einen jiiinstigen Landungsplatz auszusuchen, weil sie 
nun die niantiaie Fahrt nicht mehr fortsetzen konnten. Gegen 9 Uhr morgens, 




Fig. a. 
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^lach einer Fahrt von 16 Stunden 10 Minuten, landeten sie glücklich 7 km 
lifircnich von Salces unter Anwendung der Reißleine. 

Trota aller rCOmilidist bekannten französiscbeii Höflielikeit bedrohte 
einer der Landlente unsere Luftschiffer mit einem FUntensebluß. 

Die Fahrlinie des Ballons beträgt insgesamt 380 km, von denen 310 km 
sich fiber dem Meer, 70 km sich fiber Land verteilen (s. Fig. 2). 

Wie man ▼ermutete, waren die Verluste an Gas und Ballast äußerst 
geringe. 

Sobald der Ballon auf seinen Stabilisatoren schwebte, schloß man den 

Füllansatz mittels besonderer Füllansatzleinen. Man beobachtete auch in der 
Tat die große Durchsicht des Wassers, der Lagunen und der Küste vom 
Korbe aus. 

Die Luftsehiffer waren lortgesetzt gut orientiert infolge der Leuchttürme 
an der Küste von Frankreich und Spanien und durch den Gebrauch des 
Kaliumâ, das sich sehr t>ewährt hat. 

Francisco de Paula Kojas. 
Jean Baptiste Marie Charles Meusnier de la Place. 

Als ich die Arbeit des Hauptmanns Voyer ni Headon fiber die Verdienste Heusniers 

um die Luftschiffahrt für dio Illustrierten Aeronautischen Milleilungen übers» tztr wurde 
sehr hepreiflicher\veisp (irr Wunsch in mir rpjre, auch näheres über das Lebi ii üpses 
genialen Vorkämpfers der Aeronaulik zu erlahren. Ich meinte, ihm hätte mindestens mit 
dem gleichen Rechte wie Mootgoiner und Charles ein Denkmal von seinen Zeitgenossen 
gesetzt werden kdnnên, und meine HoOhuig, dafi noch eine Bttste von ihm vorhanden 
sein möchte, klammerte sich an die Tatsache, daß Meusnier membre de rAradi-tnie war, 
daß er jenen Unsterbhchcn zu Lebenszeit angehörte, von denen behauptet wird, dafl ihre 
Büsten in der Akademie aufbewahrt würden. 

Auf meine Anregung und meine Bitten hin haben darauf Herr Professor CaUletet 
in Paris und Herr Hauptmann Voyer in Meodon Nachforschnngen angestellt, die leider 
zu einem negativen Resultat geführt haben. Schließhrh aber hatte ich die Freude, durch 
die Bemühungen von Herrn Oberstleulnant Kspitallier in den Besitz einer Photographie 
des Denkmals zu gelangen, welches dem Generai Meusnier seine Vaterstadt Tuurs gesetzt 
hat Von eben demselben entlehne ich auch die nadifolgenden Daten aus der Biographie 
dieses «Vaters der Luftschiffahrt», wie Espitallier ihn m seinem Buche «Les aérostieis 
militaires > nennt. 

Jean-Hapt iste Marie Charles Meusnier de la l'la< e wurde um VJ. Juni 
als Sohn einer wuhlhabeuden und sehr angesehenen Familie zu Tuurs geboren, 
bifolge besonderer Umstände ging der junge Meusnier auf keine Schule, sondern erhielt 
eine private Ausbildung, die erfahrungsgemäß für die Entwickehinu eines ;:< iii.il< n Geistes 
sehr gunstiji ist. Rechtzeitig entwickelte sich In i ilini d r Geschniac k für ilie Wissen- 
schaften. Nach Paris geschickt, um sich vur/.iiboreileti lur das Kxamen zur Zulassung zum 
Kurps der MiUtär-lngenieure, zeichnete er sich sehr bald durch seine leichte Anflkssungs- 
gabe ans, die ihm alle Schwierigkeiten bald Überwinden half. Aber der Forscher- und 
ErfmdergMSt, mit dem die gnädige Natur ihn au.sgestalfct halle und den seine freie Er- 
ziebuntj in ilun forlentwickelt halle, machten es ilim schwer, dem methodischen IJntcr- 
richtsprugramm zu folgen, welches zu einem guten Examen führen sollte. Er hcl daher 
dnrch das Bxamen durch sum großen Erstaunen seiner Kameraden, welche sich eine 
höbe Meinung von seinen Flbi^iten gebildet hatten. 
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Bereits im folgenden Jahre 1775 gelangte das bisher in seinem Forlkommen be- 
hinderte Talent aber zu seinen Rechten. Meusnier trat, damals 18 Jahre alt, in die Kcole 
d'application zu Méziôres, woselbst der berühmte Monge sein Lehrer wurde. In ihm 
fand dor edle Stamm seinen richtigen, vorständigen Gärtner. Sehr bald machte er durch 
zwei Denkschriften über Geometrie von sich reden, welche der Akademie Veranlassung 
gaben, ihn der Ehre ihres korrespondierenden Mitgliedes für würdig zu erachten, zu 
einer Zeit, als er kaum zum Offizier im Geniekorps ernannt worden war. 

Janssen, der Historiker von Meusnier, 
welcher uns über obiges eingehend berichtet, 
sagt, daß CS rocht erwünscht gewesen 
wäre, wenn er die mathematische Wissen- 
schaft noch weiter hätte fördern können, 
aber leider mußte er sich nunmehr seinen 
dienstlichen PIlichten widmen. Er wurde 
nach Gherbourg kommandiert und liier ver- 
wendet bei der Befestigung der Inseln, die 
die Einfahrt in die l^eede dieser Seestadt 
verteidigen. Auch hier trat seine geniale 
Erfindungsgabe hervor durch den Vorschlag 
eines Wasserdestillationsapparates für die 
wasserlose sieinige Insel Pelée, beruhend 
auf dem Prinzip der Luftleere unter Be- 
nutzung der Mecresbewegung selbst als 
-Motor. Nach zweijähriger Arbeit konnte er 
diesen Apparat der Akademie vorführen. 
Die Versurhe hatten ihm nicht nur seine 
eigenen Mittel aufgebraucht, sondern ihn 
überdies noch in Schulden gestürzt. Eine 
Verwertung des genialen Projektes erfolgte 
nicht, dahingegen ernannte ihn die Aka- 
demie in Anerkennung seiner Verdienste 
zu ihrem «membre adjoinl>. 

Im Jahre 17M4 wurde er ein bc- 
geisierter Mitarbeiter von Lavoisier. Er 
erfand und konstruierte den Gasometer und 
erleichterte so die Experimente dieses 
Kroüen Cliemikers über die Analyse des 
Wassers. Ebenso war er noch in man- 
chen anderen Wissenschaften mit Erfolg 
tätig. Besonders aber fühlte er sich hin- 
gezogen zu der Erfindung des Luftballons. 
Seine wertvollen Gedanken und Erfindungen 
über die Acronautik sind uns bekannt. (S. Jahrgang lî)05.) 

n«'r König Louis XVI. hatte viel übrig für Mcusnicrs LuflschifTprojckt. Allein die 
bedeutenden Kosten hielten den König ab, an einen Versuch selbst heranzutreten. Dafür 
beachtete der Herzog von Chartres 1784 die Prinzipien von Meusnier beim Bau seines 
Luflschiffcs. Neben allen diesen wissenschaftlichen Betätigungen war Meusnier auch 
noch ein tüchtiger Soldat. Das trat besonders hervor bei der Verteidigung von Mainz, 
die er nach durcliaus modernen Anschauungen offensiv führte. Er wurde 1792 Oberst 
und erhielt das Ii. Infanterie-Regiment, mit dem er zur Südarmee abmaschierte. Carnet 
berief ihn bald wieder nach Paris zurück zu seiner Unterstützung als Organisator. Im 
Jahre 179vi im Februar bittet Meusnier, von neuem an die Grenze geschickt zu werden. 
Als Feldmarschall ernannt, wurde er der Rheinarmee zugewiesen und am 5. Mai in dem- 
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aelben Jahre sum Divisionsgeneral ernannt. Bei der ihm anvertrauten Verteidigung von 
Mainz zeigte er eine große Rüliri'^kcit in fortgesetzten Untemolimungen aiUHerbalb der 
befestigten Verteidigangslinien. Castel diente ihm hierbei als brückcnkopf. 

Während einer der Ausfälle auf. Biberach und Mosbach wurde das Boot, in dem 
Sleosnier von Mainz nseh Castel flbersetzie, von den pvenftisdien Truppen heftig beeehossen 
und hierbei der General am Bein schwer verwundet. Nach der Amputation de» Beines 
starb er zu Mainz am 13. Juni 1793, in einem Alter von 39 Jahren. Bei dieser Narliricht 
&o\l König Friedrich Wilhelm 11. ausgerufen haben: «£r hat mir viel Leids getan, aber 
farwahr, Frankreich hatte keinen grOA«nn Hann hervorgebrecht.» Seine Gebeine warden 
Anfkngs in Mains beigesetzt und qitter nach Paris ttberftthrt. Sehr viel später wnrdoi 
diese irdischen Reste in seiner Vaterstadt Tours in dem Sockel des Denkmals geborgen. 

U. W. L. Moedebeck. 

Aeronautische Meteorologie und rii}^ik der Atmosphäre. 

Drachenstation am magnatlsoh-mateorologisohan Observatorium 

dar Univaraitit Kasan, l) 

Voa Prot Dr. W. VQaaibi* Direktor dm ObNmtoriami. 

Nach einigen Vorversuchen im Sommer 1902 wurden seit FriUy'ahr 1903 am Me* 
teorologischen Observatorium der I;niversität Kasan richtige meteornl i-isrhe Drachenauf- 
itiege mit einem Bichardschen Regist rierinstnimenl be};onneri. Leid' i i t we^en Mangels 
sn Geldmitteln und an Personal die ganze Einrichtung recht priituuv und die Tätigkeit 
eine sehr beschrflnkte. Trotzdem halte ich es fflr nicht QberOflssig, folgende kuise Hit- 
teilung darBber zu machen. 




Im äuüersten Osten der Stadt wurde eine kleine Halle von 36 qm Uberlläche zur 
Anfbewahrang der Drachen und Winden erbaut, in deren inmittelbarer NShe die Auf- 
stiage stattfinden. 

>) Wegen Raummmng«lB «litt dte VtiOilinitltdimig dJmw BeoliachtuigeB eiDige Verep&tanc. Rod. 
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Das bei den Aufstiegen (ätij^c Personal besteht aus einem der beiden Assistenten 
des nhscn'aforinins. Horm ?. S()iiil>in. ciiiom Hilfsbooliaclilcr und einem Diener: 7A\m 
Einhulen des Drahtes, besonders wenn die erreichte Holie eine beträchtliche ist, werden 
nodi ein paar Taglohner verwendet. Wenn nur möglich, finden die Aufstiege unter 
meiner persönlichen Leitung statt Wegen Inansprucbnahme des ganzen Personals bei 
anderweitigen Obsorvalorinnisarbeilen Miinen keine regelmäßigen Aufsliege unternommen 
werden. Mm Flaiiiitaiifgabe gilt es. wenn es nur der Wind erlaubt, an den internatio- 
nalen Termintagen Aufstiege zu maclien. Leider aber war bis jetzt nur seilen an diesen 
Tagen ein günstiges Drachenwetter. Besimders im Winter herrsdit oft lange Zeit hin- 
durch fast TfiUige Windstille, welche durch heftige Sdmeestttnne unterbrochen wird. 
Hierzu kommt norh der ungiinstipc Tmstand. daß bei SE-, E- und NE-Winden, wenn die 
Drachen über die Stadt zu stehen kämen. Aufstiege sollen übcrhau]it nirht unternommen 
werden, um die Gefahr etwaiger Kurzschlüsse im elektrischen Tramway- und Beleuch- 
tungsnetxe so vermeidea. 

Es werden ausschließlich gewöhnliche Hargrave'sehe Drachen von 8—6 qm Obo^ 
fläche benützt. In ihrer Herstellung, welche von den zwei Obserwatoriumsdienem be- 
sorgt wird, diente anfangs hiesiges Tannenholz, nath nieimiu Resiuhe des Tegeler 
Aeronautischen Observatoriums im Sommer 1903 aber bezog icii von dem Tischlermeister 
desselben Herrn Scfaredc fertig zugeschnittene Leisten ans amerikanischem PappeUiolz, 
welche bedeutend leichter sind, als solche ans Tannenhcls, und sich voczOglich bewfihrt 
haben. 

Anfangs wurdo eine gewöhnliche Handwinde von 35 cm Uurciunesser ■rebraucht. 
Da sich aber bei gtuUcrem Vorrat an Draht auf der Winde und bei starkem Zuge ein 
fOr den Draht schädliches Eindrucken desselben zwischen die unteren lockereren Lag^ 
bemerkbar machte, wurde eine besondere Handwinde mit Druckwalzen nach dem Vor- 
bilde der am Tegeler ribservatorium gebrauchten eleklrisrhen Winde gebaut. Da sich 
dieselbe vorzüglidi bewährt hat, sei es mir erlaubt, sie an der Hand der beigegebenen 
Zeichnung, aus welcher die Dimensionen ersichtlich sind, kurz zu beschreiben. Die Vor- 
ratstrommel H ist von der Winde getrennt auf einem besonderen Gestell befestigt. Von 
ihr geht der Draht Ober die liolle D. fünfmal über die beiden mit je fünf Nuten ver- 
sehenen Druckwalzen RR, welche durch die Kette K miteinander verbunden sind, und 
endlich über eine zweite Rolle D zum Drachen. Die beiden Richtungsrollen D stellen 
sich durch Drehung um die Axen L in jedes Azimut ein. Die Schrauben FF erlauben, 
die Axenlager der einen Druckwalze B zu versdiieben bdmfs richtiger l^wimnng der • 
Kette K. r)ie {ranvc Winde ist auf zwei festen Schienen AA aufgebaut. Auf die drei 
quadratischen A.xenenden K lassen sieh Kurhfln aufstecken, an welchen drei Mann ;:u- 
gieich arbeiten können. Das vierte Axencndc ist mit einer Schnurscheibe C versehen, 
welche mittels der Schnur J mit der Vorratstrommel H verbunden ist Die Schmben- 
durchme.sser sind so abgepaßl, daß die Vorratslrommel mehr Draht aufzuwickdn Strebt, 
als die lUiukualzcn abgeben. Dadurch wird heirn Aufwickeln eine konstante mäßige 
Spannung des Drahtes zwischen Winde und Vorratstroniniel erreicht. Reim Ablassen 
des Drailles wird die Schnur J entfernt und die Vorratstrommel mit einer besonderen Schnur 
gebremst. Die Axe der einen Druckwalze B greift in einen Tourenzihler ein, die Axe der 
anderen trägt eine Sein ilü , auf welcltc eine Rrandbremse wirkt, und ein Zahnrad, in 
welches ein anderes Zalituad von halb so großem Durchmesser eingreifen kann. Dieses 
letztere wird eingeschaltet, und an dessen Axenenden die 'Handkurbehi aufgesteckt, nur 
wenn der Zug so stark ist, daß das Einholen des Drahtes zu anstrengend wird. Diese 
drei zuletzt beschriebenen Einrichtungen sind auf der Zeichnung weggdassen. Diese 
Winde mit der Vorratstrommel ist innerhalb der Halle fest aufgestellt; der Draht wird 
über ein drauD.'n l)i f<'s[ g!çs, um eine vertikale Axc drehbares Rollenpaar geführt. 

Auf der Vurratstrommol sind etwa ô km Draht aufgewickelt, und zwar voran geht 
1 km von 0,7 mm Dicke, femer km von 0,8 mm, '/* km von 0,9 mm und enrich 
3 km von 1 nun Dicke. Die Enden dieser verschiedenen DrShte sind um einander ge- 
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'wunden und verlötet. Die einzelnen Hilfsdrachen werden von einer kleinen Handwinde 
an Dralilslücken von 0,G oder 0,7 mm aufgelassen und mittels Knoppscher Klemmen') 
ên den Haupldraht befestigt. Diese Klenunen sind sehr empfeblonswert, da sie den 
Draht fauun verbiegen. VonEflgUcb baben sich aacb die Köppen'schen Kauschen*) am 
Ende der einzebien DrahUtQcke bewXbrt Sie haben vor den eingewundenen Ringen 
grolie Vorteile. 

Für die Registrierungen ist bis jetzt nur ein einziger Meteorograph von Richard 
fDr Druck, Tempeiatat nnd Feuchtigkeit vorhanden. Dieser Umstand maciit eine auüer- 
ordentliehe Vorsicht beim Heben, des Apparates notwendig. Trotsdem ist einmal ein 

rnglüksfall vorgekommen, bei welchem das Instrument stark gelitte n hat. Am 2. November 
nämlich, als der Apparat von zwei Drai hen ^''trafren wurde, nahm die Winilstiirke 
plötzlich ab, der Draht verfing sich in einem Baume, bchaiu starke Knicke und Schleifen, 
und riß. Die ziräi Drachen mit dem Apparat flogen gegen B und fielen in einer Snt- 
femui^ von nngeOhr 2*^ km. Der Apparat war aber nicht mehr bei den Drachen. Erst am 
•Öhernächsten Tage konnte eine förmliche Expedition in der Stärke von 10 Mann unter- 
nommen werden, welche das ganze Terrain untersuchten. Das Instrument wurde in 
einem Graben inmitten eines Gebüsches gefunden. Das ganze Gestell, sowie der lächulz» 
kaaten waren stark verbogen, die empfindlichen Teile waren aber i^QcUicherweise on* 
verletzt, so dafi das Instrument in der hiesigen Uidversitätswerkstiltte repariert werden 
konnte. 

Fin anderes Mal t't'riet der .Apparat in trioUe Gefahr am 7. Oktober lUOi. Nach 
sehr glalleiii Heben bis 120Ü m wurde philzlich der Wind schwächer und es begann zu 
regnen. Die unteren HflfiBdrachen wurden schwer und zogen den Draht herunter, so 
da0 er nicht schnell aufgewunden werden konnte, auf die Dächer zu liegen kam 

and sich an den Schornsloiiien verting. Da inzwischen die Dunkelheit einbrach, wurde 
beschlossen, mit dem weileren Kinholen des Drahtes bis zum nächsten Morgen abzu- 
warten. Und in der Tat gelang es dann, den Apparat, der noch an einem Drachen in 
ehier Höhe von 800 m schwebte, unversehrt herunterzubringen. Nur wurde dabei un- 
gefähr ein Kilometer Draht unbrauchbar. 

Anfangs wurde der Apparat mit einer Windfahne aus Aluminiumblech versehen 
mittels eines 20 — 30 m langen Drahtes an den Hauptdraht angehängt. Dabei fielen die 
registrierten Kurven sehr verschieden aus; oft waren an derselben Kurve verschieden 
lange Stficke scharf gezeichnet, wShrend an manchen Stellen die Fedomi breite Streifen 
schmierten, lesonders auffallend war die Erscheinung am î^. Dezember lfl08. Der An- 
fang und das Ende der Kurven erschienen haarscharf, in der Mitte aber stellten sie gleicli- 
mätiig breite Bänder dar (bei der Temperatur bis 4 mm breilj, welche einer Luftschicht 
mit starker Teroperaturinversion entsprachen. Da die Luft sehr klar war, konnte der 
Apparat durch em starices Femrohr betrachtet werden. Während die breiten Registrie- 
rungen erfolgten, fülirte der Apparat starke Drehschwingungen um seinen vertikalen Auf- 
hängedraht aus: spater, als Dralit eingeholt war. stand der Apparat ganz fe.st, und dieser 
Zeit entsprach eine scharfe Aulzeichnung. Die Kurven des Aufstieges vom ö. September 
1903 zeigen audi ein ganz eigentfimüches Aussehen. Die 6'^ Stunden langen Kurven 
die sonst ganz scharf gezeichnet sind, haben an elf Stellen durchschnittlich ."> Minuten 
lang dauernde breite Kleckse. Ks lielJ sich kein Zusanunenhang finden zwischen 'Ii. '-en 
Erschütterungen und dem Ablassen oder Einholen von Draht. Walirscheinlich wird durch 
eine bestimmte Windgeschwindigkeit oder vielleicht durch eine besondere periodische 
Loflbewegong der DrMhen in eine heftige Pendelschwingung versetzt, welche durch den 
Dxalit dem Apparat vermittelt wird. 

Einige Vei udie. das Rirluirdsche Instrument innerhalli des Urachens an die 
obere Längsleiste festzubinden (ähnlicli wie es beim Marviiiscbcn Instrumente geschiehtX 

») Assrnsan u. Bcrson, Erg. der Arb. am Acron. Ob?, in den .Jahren lOX) u. l'.i'l. Derlin 1902, 8.50. 
■> Kfilipen. B«r. tlber die Erf. der Atm. mit Uiliie t. Drocheo. Uuub. 1002, 72. 
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mitilaiigen VûIIslânWig. Die Federn führten Schwingungen bis zu 3 cm Amplitude aus. 
Herr Dr. Klias vom Tegeler Observalorium hatte die Freundlichkeil, auf meine schriftliche 
Anfrage hin mir zu raten, den Apparat ganz, kurz an zwei Punkten des Hauptdrahte.s zu 
befestigen. Dadiircli werdt-n <lie für die F{i";istrierungt'n schädlichen Erschütterungen 
allerdings im allgemeinen verringert, manchmal aber erscheinen auch bei dieser Auf- 
hängungsart die Aufzeiclmungen stellenweise unangenehm verbreitet. 



In folgender Tabelle sind die Resultate der lô ersten Aufsliege in Kürze enthalten: 



Nr. 


Mix. H..|.e 

ziiKctiönK«' 
Temperatur 




Tenip. AiKleruug 

aaf luü m 


Wind und Itrwülkang 


h » 




f •;. 


Stufe 


<lt 


Itenierkanitea. 


Xr. 1. 19J.; 
18. .Iah 
.3-6 p 


SKI IM H,{f 
i*> p 


u 
4<rj 


1!».0 
12.« 
l'l.!* 
X.4 


ÖO 


0— t^iO 
0-400 
4U)- 650 

d'iü— KiO 


1.'23 
1.52 

0. 79 

1. '2:i 


NNW-WNW 6 m s. 
llew. stark wechselnd. Ca. 


Nr. V.m 
1. Sfpl. 
4-0 p 


GX<m 'AK' 
4»» p 


II 

41-2 
614 


25».:. 
•24.0 


14 


0-fiOü 
0-400 
4O0-)iHI 


0.88 
1.07 
n.74 


.''K— HSK sehr verändert. 
Anf. 8,5 m/s. Knde 5,5 m'«. 
Ilew. :0. Staub a. Horixont 


Vr 'i llt-l 
• . r • • * . 1 *wj> t 

b. .s»>pf. 
I-B"' p 


19701,, 1 '«0 
1 6 1 ^ ' III 1 ,'~ 

Hl» p 


u 
447 

?25 
9K4 

Ilo!t 


i4,y 
7.5 

5,5 

n 

I,'; 


44 


0— IJ«! 

0- 4^111 
450-1000 
1ÜU)-12ÜÜ 


1.0* 
l,6«i 
ii.wi 

1 i.r..', 


n — W J\ n 1 — n m/s. 

Kew. : Anfanfcs 0, niinnt 
zn bis 5 p : 10 A Co. 


Nr. 4. 
1. Oktober 
3-« p 


7Öiiiii —0,4" 
■» P 


0 


-0,2 
-b,ii 


ca. lUU 


0— 7U0 


0.85 


NNW -NW :< >■> Mi « 
Bew. : 10 N.-p.iicr S« A C«, 

Fr N ani S hlaU 10 N. 

3-.3»^p .Schneefall. 


Nr. ■>. r.'i.'. 
1'. Nov. 
12-1 p 


.''!»Jtn - 1.'-^ 
II*- p 


II 


3.2 
-1.2 


Hl 


0 - (X« ' 


' '.T.'i 


SW 7 m s n«'vr.: lüNFrN 
iK'uei^n sich raseh, 
seh« arher Hegen. Draht 
reiüt .Vpp. Öie^ tort. 


Nr. 0. V.*i:\ 
3. l>ez. 
II :( p 


rooni 

l» p 


0 
•292 
4<J0 
4«3 


-8,3 
-4,8 
+ 2:7 
+ 4.« 


8« 
47 

2:h 

18 


(i-£(IO 

o-:«jü 
aai 4<» 

400-"«) 


4- •2.6« 
4-l.'J) 
+ «.»*> 
+ •2,30 


Starke Inversion! 
SSK 5-7 ms. oben SS VT 
Ib w .: I()('i.( uS.Rad.-Pkt. 
>SK-NNW 


\r 7 lüOl 
3. Miirz 

3 - t! |i 


■,71 ni 10 'V 

• " • III 1 V, J 


Ü 
3IU 

Ö71 


-M 

-K.8 

- !f ».3 


78 


0-»if«> 

o-:«u 
;*jo-(ji«j 


0.47 

0.3!» 
n.iio 


-> Tj • * ni s . 
Heu.: 0. 


Nr. H. 1!)U4 
1«. Miirz 
12" 4™ p 


741 III - -',.V> 
2" p 


0 
.Vi 
•200 

;Mi 

702 


-4.3 
-5.5 
-4,4 
3,4 
-•2,7 
-2,2 


7*2 

(to 

44 

;*) 

•27 

1» 


0-7UO 
0- .V) 
M-2M 
•ri0-40O 
4U>-5rjJ 
5tU)-70O 


-f-O.SJ 
— 2 '22 
+ ^K^^ 
+ o.()l» 
+ O.J)7 
+ 0.-27 


Inversion ! nach starker 
Temp. Abnahme m der 
unlerawn Schicht. 

.SSK (im/«, xunehmeiHl 

^ p — Iv III r S, 

ilew. : 2 Ci S ani Horitoat 


Nr. H. V.'M 
Mutz 

2 -7 p 


tu - U.S" 
.. p 


(1 
•2H1 
670 
SOI 


-7,0 
-»,2 
- 12.3 
- 14.2 


NU 


O-KXIO 
0- 3(Jü 
300- (»50 
CmO-KiOo 


0.73 
0.78 

O.HO 
(»,•!(.) 


KSK 7 10 m,'«, (Uten E 
Hew.: lOS. Ci S 
.•ichneel'all zw. 2 p und 4p. 


.Nr. 10. UM 
0. Jutii 
IIa— 7 p 


174jui —.3,7" 
4" p 


U 
•2BÜ 
5<S 
SM! 
1741 


lU.H 
«,f> 
4,7 

1.1 

-3,1 


(11 
(il 

({•2 
72 

MI 


0-171«) 

0— •2»;o 

280- 570 
.'»70-1000 
1000 17110 


0,80 
l.,'iO 
0.71 
0,87 
0.55 


^ t ■ 1 ä 1 ( 1 Iii w 

lU"« .: Anfangs 7 Cu,spiter 
10 N. 


Nr. 11. l!<o4 
II. Juli 
lU-5p 


U/.'iiiii '.»,(/' 
•J--' p 


II 
'27.% 
4«iO 

e;« 
73« 

lirJO 


18,7 
14.7 
13,5 
11,8 
11.2 
».Sl 
!>.0 


.'►4 


0- UMi 

0- :*)() 

.300- (JOO 
(»0-lOüO 


o.a'. 

1,4.5 
0.8Ü 
0.73 


SW 8 m s, spater WNW 
lOm's. dann wieder SW 
7 ms. 

Hew. sehr wechselnd: 7t*u^ 
ll^a KcKcn. 3.Cu. CnN 
3p-9N.dann3Ca,CuN 
5p-l Cn, CuN. 


Nr. \\»M 
1"2. Aujftist 
3-6p 


1 1'>7 0) 3,.% 
4« p 


0 

31-2 
4.31 
604 
74« 
a'jO 
lllH 

1 


14.S 
11.0 

lo,u 

8,5 
7.1 
4.« 

3,6 1 


(>l 
ca. lUO 


liiA)- iHJU 

900-1100 


I,<>) 
l.'2J 

O.HIi 

1.04 
0,77 


NW.«NNW6m's. 
Ilew. : » Cu. Cu S. geiren 
Kude'2AS,S aniHonxonU 
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Nr. 


Max. Höhe 
Temperatur 


Mittelwerte 


Temp. Aii<l)>runK 
auf 100 in 


Wind and liewölkung 




hm 






Stufe 


.It 


Itenierkangen. 


Nr. 13. 1901 
'.Ti. Auicust 
Ila-6p 


l">flOm 5,9" 
:v p 


(i 

'271 
«47 
KM 

KM 
1221 
l.VW 


20,3 

13,7 
12.5 
10,4 
9.0 
5.9 


01) 
■■a. liiO 


(J-l.ViO 

U — <mßj 

300— »i'iO 
»vO-l()00 
lUW— 15(JÜ 


0.!O 

1 '-41 i 
1 ..TU 

O.KS 
0.K2 


WSW his 7 m s, Regen 
AI>oiul schwiirher. 

Hew.: iM'i.t'u. snüterüt u, 
dann H< u, Si u 


Nr. 14. VXH 
16. Sept. 
l«— «p 


975 m 3,0» 
»" p 


0 
2H2 
470 
«28 
770 
9M 


11,0 

»;* 

",o 

5.9 
5,1 
3,8 


7;') 


II 1000 

0- aw 
:«o- «ioo 

«00 -lOWJ 


Ü.77 
0.!«i 
0.t>9 
l'.«î9 


S.sW •>— 9m/s, dann 
soliwitclier l)i* 5ni,s. 

Kew.: lOCi.S. Cu. N, dann 
10 AS, FrX. 


Nr. !.'». 191M 
7. Okt 
%-r4 "p 


1175 m 5.8» 
4'» p 

• 


0 

m 

1104 


15,0 
12.9 
».2 
6.8 
(5,4 


7.'i 


O-IJOO 
0- 300 
300- HOO 
♦irjo- 900 

fluo-rjuo 


Ü,W 
0,92 
1,1» 
0,Hti 
0,14 


s l(i niis rosch ab, 5*"'p 
SK 3 nj.'s. 

Hew.: 10 ACu. S-10 Ci S, 
ACu. S. 4p beginnt 
Si hw Bclier itegen. der 
itiinier starker wird, 
und die ganze Nai lit 
dauert. Aiip. nur am 
n.ii'hsten Morgen ein* 
geholt. 
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Aeronautische Photographie. 

Ballonphotographie. 

Von all den verschiedonen Anwondun^rsartcn der Lichtbildnerci ist die Ballon- 
pholographie eine der ältesten, denn knapp zwanzitr Jahre, nachdem Imgtierre zuerst der 
Pariser Akademie der Wissenschaften von seiner Erlindunj,' Mitteilung gemacht hatte, 
wurde schon die erste photographische Aufnahme aus einem Luftballon hergestellt. Die 
Verwendung des Luftballons irn Rekognoszierungsdienste war allerdin<;s auch damals 
schon bekannt: bereits 1793 wurde durch den französischen Wohlfahrtsausschuft der 
Geniekapitän Coutelle mit der Errichtung eines LuftschiiTerinstituts beauftragt, das zu 
Meiidon bei Paris ins Leben trat; diese Kompagnie fand im folgenden Jahre Verwendung 
bei der Belagerung von Maubeuge durch die Österreicher und 179.') bei der vor Mainz 
lagernden Rhein-Mosel- Armee. Die JH12 von den Russen und lHi9 von den Österreichern 
im Kriege verwendeten Rallons hatten dagegen den Zweck, Bomben auf den Feind zu 
werfen, was aber mißlang. 

Nach alledem war es erklärlich, daß man sich auch bemühte, die Photographie 
für die Zwecke der Luftschiffahrt nutzbar zu machen. Napoleon versuchte 18Ô9 in der 
Schlacht von S<>lferino die österreichischen Stellungen durch den Luftschiffer (iodard und 
den Fhotographen Nadar rekognoszieren zu lassen, wobei es letzterem gelang, die ein- 
gangs erwähnte erste Ballonaufnahme zu machen. Ähnliche Versuche wurden im ameri- 
kanischen Bürgerkriege mit gutem Erfolge unternommen. Die Anstrengungen der Pariser 
im Kriege von 1H7() — 1H71, die Ballonphotographie gegen die deutsche Zernierungsarmee 
nutzbar zu machen, waren ohne Erfolg, dagegen gelang es, Briefe und sogar Personen 
(Gambetlaj über die K«ipfe der Belagerer hinweg ins Intjcrc Frankreichs zu befördern. 
Seitdem hat man in den meisten Armeen, auch in der deutschen, der Ballonphotographie 
erhöhte Beachtung geschenkt, denn besonders für die militärischen Hilfswissenschaften, 
die Topographie und Geographie, haben photographische Aufnahmen des Geländes aus der 
Vogelschau großen praktischen Wert. Der Engländer Shadbolt hat zuerst bemerkens- 
werte Aufnahmen vom Ballon aus in 9(MI m Höhe gemacht, die alle Einzelheiten dor 
Bodengestaltung und die darauf bcfmdlichen Gebäude unterscheiden lassen. Gaston 

Illuatr. Aeronaut. Mitteil. X. Jahrg 21 
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Tissamlior in Paris hat dann mil demselben gutrn Krfolge die Versuche fortgeseU'.l, und 
heule brin<.'t man dor ß<illon|>hologra|>hie in wissenscbnftlichen und niiliturisclien Kreisen 
all;:emein grof^rs Interesse ent^iegen. 

Alierdin^is bietet die Herstellung guter photographisrher Aufnahmen vom Ballon 
aus mancherlei Schwierigkeiten: der Hallon belindet sich selbst bei ruhigem Welter fast 
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in ständiger Bewegung nach oben und unten, auch dreht er sich und dabei gilt es, den 
richtigen Moment der Aufnahme abzupassen, i) Dank den großen Fortschritten, welche die 



') Vergl. •lllustr.Aeron.Milleil.« 1902 Nr. Krpebninse des vom rranz<i!ii!>clienKriegüinitiiütcrium im Jahre 
l«»oo aanffoerhritbenen Wettbewerhos'-. ferner den im Berliner Verein f. !.. irchaltenen Vortrag Prof. Dr. Mietbea 
Aber „di« Technik der Ballonphoto^raphie" (Februarheft dieses Jahrgang^-»). HoJ. 
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riioto^raphie in letzter Zeit gemacht hat, gelingt es trotzdem mit ziemlicher Sicherheit 
pute Aufnahmen zu erzielen, so daß es erklärlich ist, wenn sich die wagemulijien For>>cher 
immer neue, schwierigere Aiifjjaben stellen und mil Hilfe der Uallonpholographie Gegenden 
zu erforschen suchen, die hisher noch keines Sterblichen Auge gesehen. 

Die glänzendsten Leistungen auf diesem Gebiet hal in letzter Zeit unstreitig der 
Schweizer Kapitän Spellerini aufzuweisen, bei dessen Ballonfahrlen über dem Hochgebirge 
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die Külinheit menschlichen (ieisle^ und die phutographiächen Lci^^tungen in gleicliem Maße 
BewunderuDg verdienen. Spelterini, der bereits 587 Ballonfahrien glAcklich und erfolgreich 

unternommen hat, zeigt uns in diesen Uildern die Wunderwell der Alpen aus den Wolken. 
Der Beschauer hat einen F.inhlick in ihre cinsurnen rii|ifi'l\vflt . ilin- Spalten. Firnen, 
Schneefelder und Gletscher aus geringster Enlfernunjr. und eine gleirlisaui andac litsvolle 
feierliche Stimmung beinächtigl sich seiner. Ks isl kaum möglicli, die:»e Bilder in ihrer 
fsazen Schönheit zu besehreiben ; man maß sie selbet gesehen haben, um ihre Voll<- 
kominenheit würdigen und schfttzi n z i können. In feierlicher Ruhe liegt d is w illige 
Alpenhorhland im Diamaniglanze dt r Mittn^'^^^onne. Sfinncnheschirnene Woll t ri , m !,( n 
vur den Bergen einJier, und das Dnnkei der Taler kontrastriert lebhaft gegen die sunnen- 
beschienenen Fimen, die hell im Neuschnee prangen. 

Die Bilder des Kapitäns Spelterini, welche in der.Berliner Urania gegenwftrtig vor- 
geführt winden, siiiil in den Jahren IHW — 11H»t aufgenommen worden. Die lAirtfalirten 
Spellerinis in diesen Jahren lif/wrklcn liaiiplsäclili'h, S^ic'iMlHiifnahmt'n der Alpenwell 
lu sammeln, um sp&ler ein wiäseiiächaftliehes Werk über die.se^ Thema herauä/.ugeben. 

Zwei Bilder der ersten Alpenreise, die von ZUrich aus angetreten wurde, bringen 
wir hier in Abdruck. Das eine ist ans ea. 320 m Höhe Ober der Stadt aufgenommen ; 
e» zeigt uns riM-hts einen bedeutenden Teil des jüngeren Zürichs mit m n massigen 
Monumenlalhanten. Das I'liot(>;:ramm I.tR ferner links üben <iie Liniat mit d* n Miihlmiwerken 
deotlich hervortreten. Neiieii dem Fluß ziehen sich die alten Ilauser dicht aneinanderge- 
diingt den Staden entlang. Altes und neues untersdieidet sich auch aus der Vogelschau 
deutlich. 

Das andere Bild zeijrt uns Zürich schon aus einer Höhe von ca. UM¥) m ülier der Stadl, 
also I HM) m über dem Meeresspii -el. Der Ballon ist inzwisclieii bereits eine beträcht- 
liche Strecke weitergezogen und wir selten hier in der geraden Straße, die unten von 
links nach rechts Uuft, die Hardslraße. Der im Bogen nach links verlaufende Eisenbahn- 
viadukt führt nach Winterthur, rechts das lange flache Gebäude ist der Güterbahnhof, 
hnks ziemlich oben sieht man am F.nde der ?(liienerislr;inge den HaiipIlKilmliof lieijen; 
zwischen diesem und dem Viadukt nach Winterlhur lie_'l das Induslneipiartier der 
Stadt Zürich i oiierhulb des Bahnhofs wird die .Mündung der Limul in den Züricher See 
sichtbar. 

Eine zweite Fahrt ^^pellerinis, die ebenfalls in ihM Bi-rlinerUrania voi L^i lUlirl wird, ging 
vom IW'Xi aus. Auf ihr nahm S|ielfe)ini den Rigikulm, den l'rner Sei', (iint und den 
Tienfer See auf. Auf der dritten Fahrt passierte er die Diablerels und landete in Süd- 
Frankreich. Bei seiner anderen Fahrt stieg er in Zermatt auf und nahm das Matter- 
bom, die H<»ile-Ro6a-Gru{^ und die Misehabelhömer auf. Ein Bild der Mischabelhdrner 
geben wir im Abdruck (Bild III). Der Rallon «>tella> selnvebte bei diesen Aufoiilimen 
ca. MO» III über dem Meeresspiegel. Links imten der spitze helle .Xiisiäufer ist der 
Feeglt'tscher, ungefähr m der Mille liegt der liohbalen-tiletscher. Der links in der Milte, 
aus den weißen Wolken hervortretende dunkle Punkt ist die 4654 m hohe Domspitze. 
Auf dieser Reise wurde auch der Lago Maggiore passiert und erfolgte die Landung 
im Kanton Tessin auf rauhem Felaterrain. Hier mußte Spelterini im Ballonkorb über- 
nachten. 

Einen ganz anderen Charakter hat der nun folgende Teil des Spetterinischen Vor- 
trages. Er handelt von d«i Fahrten, die der Kapis in in Ägypten ausführte; audi die hier 
gewonnenen Bilder aönd trotz der Monotonie der Wttsto von hohem Reiz, auch iy>er diesen 
liegt eine eigenartige Stimmung 

Gerade in letzter Zeit sind in Berlin zu wiederhulien Malen ganz vorzügliclie Auf- 
nadimen vom Ballon aus gezeigt wurden; um nur einige zu erwälmen, seien Haupt- 
mann Haertels, Hauptmann Hildebrandts, Dr. Nass', Dr. Brßckelmanns Aufnahmen er- 
wähnt. 

Eine Aufnahme des letzleren Herrn. Jerichow darstellend, geben wir im Abdruck 
wieder (Bild IV). Interessant ist, zu beobachten, wie scharf, fast stnchmär>ig die 




Feldgrcnzon auf diesem Bilde sichtbar werden. Jeder Baum, jeder Weg tritt markant 
hervor. 

Ein noch wenij; behautes Feld ist also in der Ballonphotographie den Amateuren ge- 
geben. Daß dio LuflschifTahrl und damit die Ballonpholographip allpomcin für weit ge- 
fahrvoller gehalten wird, als sie ist, liegt wohl zumeist daran, daß man zwar, wenn einmal 
eine Landung ungünstig verläuft, hierüber in allen Zeitungen Berichte findet, daß naturgemäß 
aber von den vielen glatt verlaufenden Landungen Notiz nicht genommen wird. Eine 
solche glatte Landung zeigt unser Bild V. In den wonigen Augenblicken, die zwischen 
dem Aufreißen des Ballons und dem Entweichen des Gases aus dem weiten Hisse liegen, 
hat einer der Mitfahrer den Korb verlassen, die Kamera fertig machen und die Aufnahme 
vollziehen können. 

Hild IV. — Jerlchow, Bezirk Ma|t<iebnrf. 




Dr. Bröckelmann phol. 

Anrnahme vom Ballon au8 einer Höhe von 2&o m ttbcr der Stadt mit Gocrz-Anechaiz-Klapp-Camen. 



Jedenfalls beweist auch die Statistik des Berliner Vereins für Luftschiffahrt, daß 
bei Ballonfahrten weniger Unglück gftschieht, als hei der Ausübung der meisten anderen 
Sports.») Die Teilnahme an Ballonfahrten selbst ist heute durch den deutschen LuftschilTer- 
verband sehr erleichtert und wesentlich verbilligt worden. 

Wie Geheimrat Professor Miethe kürzlich feststellte, sind erfolgreiche Ballonauf. 
nahmen nur möglich bei Verwendung schnellstlaufender Verschlüsse, welche gleichzeitig 
höchste Lichtausnulzung gestatten. [Der Typus eines solchen Verschlusses ist der Anschülz- 
Schlilzverschluß, wie er an der Goerz-Anschütz-Klapp-Kamcra zur Verwendung gelangt; 
Spclterini benutzte in der Tat zu seinen Aufnahmen hauptsächlich die Goerz-AnschüLz- 
Klapp-Kamera im Format 18: 18. 

Es wird diejenigen Leser unseres Blattes, welche sich mit der Photographie be- 
schäftigen, zu erfahren, interessieren, daß die erwähnte Kamera in letzter Zeit eine An- 
zahl wesentlicher Verbt-sscrungen erfahren hat: bei dem neuen Modell ist ein von außen 

') Vcrgl.den Aufisatz Prof. Busteys über die Vcrsicherungiirrage im Januarheft dienen Jahr^angcs. Red 



regulierbarer Schlitzverschluß vorgesehen, der beim Aufziehen geschlossen bleibt, 
wodurch eine unbeabsichtigte Belichtung der Platte bei bereits aufgezogener Kassette 
verhindert wird; ferner ist neben einer Einrichtung für gewöhnliche Moment- und Zeil- 
aufnahmen auch eine solche vorhanden, welche automatische Zeilaufnahmen zu machen 
gestaltet, und mit der man die Belichtungszeilen letzterer von '/« bis zu 5 Sekunden einstellen 
kann, worauf beim Drücken des Auslöseballes die Belichtung automatisch erfolgt ; endlich ist 
die Einslellkappe, der Sucher usw. erheblicli verbessert worden. Auf Einzelheiten können 
wir Baummangels wegen nicht eingehen; wir empfehlen Interessenten deshalb, sich mit 
der optischen Anstalt C P. Gocrz A.-G. Friedenau direkt in Verbindung zu setzen und 
Beschreibungen einzufordern. 

Bild V. - Olatte Lsndunff. 




Aufnahinc mit Gocrz-AnFchülz-Klapp-Camcra 



Für die Exposition, die ja stets nur Monjenlexposilion sein kann. lassen sich feste 
Regeln nicht aufstellen; sie richtet sicli nach den jeweiligen Lichtverliiiltnissen der Be- 
wegung der Gondel, der Brennweite usw. Ein Stativ ist im Ballon nicht anwendbar, man 
macht in den meisten Fällen die Aufnahmen, indem man die Kamera frei aus dem Ballon 
hält, auch hat man sie hin und wieder auf einem Gewehrkolben angebracht. 

Die bisher gesainmelten Erfahrimgeii haben jedenfalls gezeigt, daf^ die Ballon- 
photographie noch eine grofn? Zukunft hat. Sic liefert höchst wertvolle .'^ituationspläne, 
welche an Genauigkeit. Schärfe und Feinheil die besten mit der Hand gefertigten Grund- 
risse übertrelTcn, ein nicht mehr zu unterschätzendes liilfsmittel im Kriege. Auch für 
die Erweiterung unserer naturwissenschaftlichen Kenntnisse kann die Ballonpliolographie — 
wie die Aufnahmen Spelterinis so treffend beweisen — vorzügliche Dienste leisten, denn 
mit Hilfe des Ballons i.st es mi'iglich sonst unzugängliche G<'genden zu passieren und mit 
der photographischen Kamera zu ii.xieren. K. Mitlag. 



Flugtechnik und Aeronautische Maschinen. 

Motorballon oder Flugmaschim? 

Von RIoliard Schelies, Hamburg. 

F.he ich auf die Vorziigf und Fehler dieser im Prinzip grundverschiedenen Luft- 
fahrzeuge näher eingelie. dürfte es angezeigt sein, die Redeutung ubiger Bezeichnungen 
ZU erküren. Der Uneineeweihte gebnocht den Ansdmdc Luftschiff fQr aUes, was mit 
Menschen in der Luft bewegt wird. 

Ein LuftschilT ist jt der Ii;ill«m, weil er infolge seiner Gasfüllung leichter als 
die Luft ist; er schwimmt auf der Luflsrhirht, welche ihm Auftrieb und Belastung 
anweisen. Erhält er durch Motor und l^ropeiler eine vom Winde unabliängige Kigen- 
bewegung, so heißt er «lenkbarer Ballon», treffender bezeichnet «Motorbaiion».*) 

Unter Flugmascfaine versieht man dagegen einen Flogapparat, der schwerer als 
die Luft ist, und zwar unterscheidet innn (iL itfliegcr, welche auf ruhenden Flächen von 
einer Erhöhung gegen den Wind abfliegen, und Drachen-, Schrauben- und Rügelflug- 
maschinen, je nachdem sie mittels drachcnfönniger Segelflächen und Schrauben, oder 
Schrauben allein, oder Flflgel in der Luft schwebend fortbewegt werden. 

Nachdem die lUnleutung eines brauchbaren LuftfahrzeQges für das Heerwesen etc. 
nun auch in Deutschland von allerhöclister Stelle und von immer weiteren Krei<^fn er- 
kannt und gewürdigt wird, habe ich versucht die Zukunftsaussichten beider Systeme zu 
ermitteln, indem ich auf nachstehender Tafel die VbfsUge und Fehler nebeneinander 
stellte und addierte. Der Kostenpunkt ist ttbetall von Bedeutung, deshalb wurde er 
Auch zum Ausjrangspunkt dieser objektiven Betrachtung genommen. 

Ein Motorballon von KKX) Kilo Netto-Tragfähifikeit und einer Geschwindigkeit 
von 7 — 11 in in der Sekunde läßt sich für Mk. lütHMX) in sehr guter Qualität herstellen, 
wenn man von einer innerai Versteifung durch ein Melallgerippe absieht 

FIQgelflugmaschinen für 8 Personen, d. b. von 100 Kilo Netto-Tragkrafl außer den 
Führer, dürften Mk. ä— (KXX) kosten 

Angenommen es stehen Mk. 2(hi(KK) zur Verfügung und es werden 

1 Motorballon à Mk. 100 000 und 
80 Fiagelflieger à Mk. 5000 
gebaut, so stellt sich lieraus, daß im Verwendungsfalle die Flugmaschinen dem Motor- 
ballon in mehr als einer Hinsicht weit überlegen sind und daß letzterer zurzeit sehr 
überscliitlzl wird. Der den Motorhaiion so deklassierende Wind ist als Hindernis hierbei 
noch garnicht berücksichtigt und die Flugmaschine auch sonst zugunsten des Motor* 
ballons etwas schlechter hingestellt, da sie — erst einmal gebrauchsfertig — fftr sieh 
selbst sprechen wird. Daß der Motorballon der Flugmaschine zurzeit in der Entwicketung 
etwas voraus /.u >^ein scheint, hat nichts zu sagen. <l:i die letztere in jedem fliegenden 
Vogel und Insekt beweise für ihre Entwickelungsfalngkeit hat. 

M.-B. = Motorballon, F1.>M. s Flugmaschine. — Die Zahlen neniken die Vorzugs- 
resp. Fehlereinheiten. — * heißt: könnte höher bewertet werden. 
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') Aurli <l< r Atlsüruclc «Lunkljalloii. Logiiint »ich einzubürgern. Das best« and einfachste i.«t aber 
daa aar dein intt-rnationalen aeroDantischen KongraS n Paris IMO «IngffOlirt« Wort ,Lnrtachiff*, dena 
mit dem Worte „Ballon" wird it«ts der Begriff efaw «Kagel* vwbandao, di* bd daraitigea Ken» 

ftruktionen nie vorkommt. Ued. 
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Der M.-H. nia. ht 7 U m in der Sekunde. 
Die Fl.-M. . 'Ji>-.«j ... 

Mindestens gleich dem Verhältnis der Ue- 



ndestens gleicli 
schwindigkeit. 
im M.-II. selbst 
rtnbend. 

M..B. verliert Uss resp. Traglihigkeit. 



Beim M.-B. seibsttttiff, bei der I1..M. krafl- 
rtnbend. 



Der M.-It. Sfhwiiiimi l.'j laui' (\<>ii Di litigkeit 
<liT Halle, Halliist iiini ( ;ii^.liirii^iuii 
hiiiiKiiJl event. zeilw.;-r ,,|iih« Verhniu«h 
iii'<lorihi hpr Kraft. K iiiu litri/iii ais Jial- 
iasi uiitnihreu; trolzdein uegen Stnim- 
»jefahr nieht höher zu hew erteil. 

Wie vor. - Dil Fl.-M. tn.icht aber denselben 
W in einem Itriltel der Zeit. 

ii:i.sersat/. schwierig and zeitraubend. 

JiJ einzelne, von einander nnabhijigige FI.-M. 
Uhcrsehen ein JO mil SO glOMS Teirsin 
als ein M.'ti. 

■Jü Fl.-M. bennmhigwn ein 59 mil irrööere» 

(iebiei als ein M.-II. f(!es(hwindi{,'Keit). 
-0 kleine Angreifer sind niinde.sten* 10 mal 
S' hwerer abzuweisen, als i-in 1.) mal m> 

âniiier, der ebenso empfind lieh und 
tïMà langsamer ist nod ein mal grölieres 
Kiel bictrt. 

"20 Fl.-M. »iml »J M.-H. ülierieKen, weil schneller 
nnd beweglicher, auUenlem nur von oben, 
oder dnreh Jlandbunibcn angreiiliur, da 
vagabondierende tJnse den Uebrauch von 
Sehnßwanen an Bord des M.-B. verbieten 
(l.utttoriifdo.s?). 

1 Tretl'er macht den ganzen iiailon, aber nur 
I VL-M., nnbrancboar. 

1 Explosion nsw. wie vor. 

1 Havarie usw . wie vor. 

• iasveriuat durch Expansion nach Beatrahlong 
dnreh die tionne. 

Verdichtnng des Uasea nnd seitveisca FkU«n 
des M.-B. 

Die nnbewegliehen fisUonBiehen sammtin 

mehr Schnee. 

Der M .-H, ist iinterv* c(,'s s. hw er uiitcr/ubrint'cu, 
IT darf nicht landen, niuU (ictcssclt si hwuii- 
incn. (iroUe Havariegetahr. \'ert;lcii-he 
Zeppelin II, Lebaudy 1, Saiitus-Diiniont 
.'i uml <i. 

Die ersten <i — 10 Fl.-.M. sind vor Vollendung 
des» M.-B. gebrauchsfertig. 

Ausschlaggebend ist hierbei der billige Kinzel- 
preis der F.-M. gegenüiier dem tsncm Bal- 
lon, nebst J*'üllang (Uaogarj. 



Soweit die militärischen WerDv - .Ms Privatfahrzctig verliäll sich der Motorbalhtn 
zur Flugmascliine ungefähr wie eine sech.sspännige Mailcoach zum Fahrrad. — Ks ist 
demnach allein im militärischen Interesse Grund genug vorhanden, die Flagmaschine 
jlber den Hotorballoo nicht an vernaeblSsaigen. 



lUastr. Aeronaut. Mitteil. X. Jahrg. 
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Kleinero Mitteilungen. 

Japanische Milltlr*LuftschHffahrt. 

Aus Japan wird uns Ober die Benutsung des Loftballons im russiseh-japaniscben 

Kriege folgende Mitteilung gemacht: 

Bei der Bolagoruntr von Port Arthur benutzte die japanische Marine den Kugel- 
ballon: die japanische Feldarmee benutzte einen in Japan gebauten Drachenballon (vgl. 
Jahrgang 1905, Heft 10). Letzterer wurde vor der Festung zu Beobachtungen benutzt, 
konnte aber leider wegen Materialbe^chldignng und wegen des Mangels an einem recht- 
aeitigen Nachersatz nicht bis zum Schluß der Helagerang im Dienste bleiben. Es wird 
von japanischen LuflschifTeroffizieren dem d-Klurcli hervorgerufenen .\iisfall der Ballon- 
erkundung vor den SturmangriiTen gegen die Kuppe 203 zugeschrieben, daû die japa- 
nisdie bifanterie so ungeheuer starke Verluste bierbei gebabt bat 

Die LuftschifTerabteilung wurde im Juli 1904 zu Tokio organisiert und von dort 
sofort nach Port Arthur gesandt Am IM. August konnte sie den ersten Aufstieir bei 
Mod<ikiih mit Signalballons machen, welche ohne Krfol^ von den russi.srlicii lîalterien 
beschossen wurden. Hierauf wunlen von verschiedenen Orten aus mehrmalige Aufstiege 
mit dem Erkundungsballon gemacht Russische Granaten fielen mehrfach in die Nahe 
der Baitonwinde, ohne Schaden anzurichten. Die letzten Aufstiege geschahen am Berg- 
rande von Ilo-woh-san aus: auch sie wurden lieftig von der russischen Artillerie mit 
Granaten und Schrufinolls bcsrhnsscn. ied{)cli ohne Erfolg. 

Die japanischen Krkundungsoltiziere waren im allgemeinen ein bis zweieiiilialb 
Stunden im Ballonkorbe. Es wurde versucht auch einige Photographien vom Eingange 
des Hafens und von der Lage der Batterien von Port Arthur zu machen. Bei der großen 
Entfernung der Objekte von n .'i bis 10 km iiclcn die Bilder aber nicht scharf genug aus. 

Die japanisrlicn MilitärluftschitVer roclmen es sicli a!s Verdienst an, daf' sie den 
ursprünglich am hmgang des Hufens verankert liegenden russischen Kreuzer «l'aihida» 
an seinem versteckten neuen Ankerplatz an einer Hafenseite hinter dem Berge entdeckt 
habt'n. Oegenwartisr ist eine bessere Organisation der japanischen Luftschifîerableilung. 
in der Bildung hegrilTen. Man hat zwei deutsehe rirarhonbalinns von der Firma A. Hie- 
dinger in Augsburg mit allem Zubehör bezogen und liai die Truppe in deren Handhabung 
eingeübt. T. 

S. M. S. „Planet" wird hei seiner Ozeans-F.rforschungsreise. di.- ihn idier Kapst.ndt. 
Madagaskar, Mauritius, Colombo, Batavia, Makassar, Ambrino nach Matupi auf Neu- 
Pommern f&hrt, audi Untersuchungen der höheren Luftschichten auszuführen haben. 
Wie die «Marine-Rundschau» im Aprilheft mitteilt, ist das Schiff mit 90 Drachen 
und einer Anzahl grofieri r und kleinerer Ballons ausgestattet und soll durch entsprechend 
angeordnete Aufstiege zur Lösung fidgender Fragen beitragen: 1. Wie Vdllzielil suh die 
aufsteigende Luftbewegung in Nähe des Äquators und die absteigende in den Polar- 
regionen? 2. Welche Richtung nehmen die auf- und absteigenden Lnftmassen in den 
oberen Schichten V 3. Wiewelt il minien mit der Theorie dieser Luflbewegungen die tat- 
sächlichen Verhältnisse über den Trnpenmeeren überein? i. Existiert ein Antipassat; 
in welchen Höhen und in weli lien Richtungen tritt er in den verschiedenen Breiten auf v 
«PIanet> ist das erste Schill, mit welchem derartige Erforschungen höherer Luftschichten 
im äquatorialen Gebiet and auf der sQdlichen Halbkugel ansgef&brt werden. K. N. 



VnirttteksbU« Ein unj^ewidmliclier Unglücksfall ereignete sich am 1. April nach- 
mittags in ralken-t.'iti. l!</.irk Mislelbaeh (Österreich). Der LuftschifTer Rudolf Bari n g 
war un Garten des Gemeindegasttiauses mit der Füllung seines Ballons beschäftigt, wobei 
ihm an dreißig Personen halfen. Auf das Zeichen <1, 2, 3!» lieflen die Lente den mit 
UeiiUaft gemuten Ballon los, nahmen aber gleich daranf mit Entsetzen wahr, daß ein 
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Knabe mm Seile mit in die Höhe gezogen wurde. Als der Ballun olwa 200 m 
hoch war, stftiste der Junge herab und blieb auf dem Dach eines Hauses tot liegen. 

Es ist der dreizehnjährige Pfründnerssohn Karl Prim aus Falkenstein. Der Knabe hatte 
sirh unter die Männer gemengt, die den Ballon am Seile hielten. Der Ballon i;ing bei 
Poysdorf nieder. (Schwäb. Merkur.) 

Mrs. Urlflith Brcwor flnjr am 20. Februar als erste Dame in Begleitung von Mr. 
Frank Hedger Butler und von dem en;Ldis<lien LuftscIiifTer Perciv-il Sjienser von der 
Gasfabhk von Wandsworth und Putney aus über den Kanal. Die Ablahrl erfolgte gegen 
2V« IRir nadun. in einem Ballon von 8160 cbm; die Fahrt erreichte eine Maximalhöhe 
▼on 2170 m vad endete in Nähe .der Eisenbahnstation Samer, 15 km stldöstlich Bou- 
logne. 9 

Die Idee, den Ballon als Waffe zn gebranehen, taucht immer wieder auf. Der 

belgische Luftschiiïer M. de la Hault verspricht sich erschreckliche Wirkungen von 
Anwendung kh-uier Ballons von 3—4 chin Inlialt, welche Explosivstoffe tragen und unter 
Benützung genau beobachteten Windes so abgelassen werden, daß sie mit Hilfe eines 
passenden Hechanismus gerade Aber der vom Feind besetzten Stelle sich entleeren. 
(Conq. de TAir.) K. W. 

Li Eoyan (Mündung der Gironde) wurden vom 2&. bis 87. Februar gelungene Ter- 
snche gemacht, mit Hilfe von Hargrave-Draehen vom Laad aus Tkue nach Sddffen 

hinauszubringen, die nicht in der Windrichtung lagen, indem man mit dem Drachen 
einen Deviateur verband. Die erzielte Ahlenkunc vom Winclstrirli betrug wechselnd 
60 — 70 " und die Verbindungsleinc zwischen Drachen und Ablenker konnte zur Anlehnung 
an die Wanten der Bemastung des Dampfers «Yvonne» der Rettungsgesellschaft gebracht 
werden, der fttr die Versuche sur Verfügung gestellt war. K. N. 

Äorouautisülie Vereine und Begebenheiten. 

Internationaler Luftschifferverband. 

Der Aéronautique-Club de France, ein Verein von 350 Mitgliedern, 
der im Jahre vorn Herrn An-Iiitcktcn Sauni«'re grgrüntict wurde und 

bisher 239 Kallontahrten ausjrefiilirL und hierbei 21 S 180 cbm Gas ver- 
braucht hat, ist im hiternationalen Luftschifferverband aufgenommen woiden. 
Geschälts.stelle : Paris, Rue ,lean-Jacques-Rousseau 58. Dem Klub gehört 
der Aéronuutrque-Club de Lyon mit InO MilgUeiirni als Zweigverein an. 
Geschaltsstelle : 4 Quai de la Pêcherie in Lyon (llhône). 



Der Wiener Aeroklub, Präsident Herr Stadtrat Viktor Silberer» hat «di zum 

Beitritt angemeldet. Derselbe steht untrr dorn Trotektoral Sr. K. n. K. Hoheit des Exz- 
herzogs Franz Ferdinand und bat 7U Mitglieder, darunter 9 Führer. 9 



Berliner Verein für Luftschiffahrt. 

hïir die Fticr des 2i) jä Ii ri gen S I i fl ii ti gsf es I es vom 10. bis 11 Oktober 1906 
ist folgendes «vurläulige Programm > vom Vorstand bekannt gei^eben wurden: 

Mittwoch, den lOi Oktober: Nachmittag: Auffahrt einiger Ballons, welche durch 
Automobile verfolgt werden. Abend: Empfang der Gäste. 
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Donnerstag, -den 11. Oktober: Vormiltaf : FeslverMUDmlan;. Vortrige des 

Direktors des AerODanti»ch<'ti Ol.scrvatoriums, Herrn Geheimen Ro;zierungsrats Professor 
Dr. Afirnann. und des Präsuli'ntt-n dt-r Inicrnationrilcn aeronauti>( 1 en Kommission für 
wibsenschafliiche Luflscbiffalirt. Herrn l'rufesMjr Dr. Hergesell. Nachmittag: Vorträge des 
Haaptinaiii» im LuftschilTer-Balaillon Herrn Groß und des Herrn Geheimen Regierungsrats 
Professor Dr. Miethe. Abend: Festessen. 

Freitair. <\cn 12 rtkiober mid Sonnabend, den 13. Oktober: Besichtigung 
aeronaut isr her KLiiiiisst-mt-nts. 

bonutag, den Ii. Oktober: Vormittag: Dritter ordentlidicr deutscher Lull- 
scbifferlag. Nachmittag: Ballonanfstiege. 

Nach den Festlichkeiten: Montag, den 15. Oktober, und Dienstag, den 16. Ok- 
tober: Krste ordr>ntli<-lie Versammlung der Fédération Aérunauti<)ue Internationale. 



Die 2S6. Versammluni; des Berliner Vereins für Löf tsehiffahrt begann 

am 19. März wïp üblich mit der Aufnahme einer gröüercn Zahl neu angemeldeter Mit» 
gliedtT in den von den S;it7,uti^<'n vor^czrirlmt len Formen Ks erhielt sodann das Wort 
der Ingenieur und Bau -Überkommissar Herr Ânton Makowski aus Wien zu einem Vor- 
trage Aber das Thema „Der Luftballon und das Fluf-Problem*'. Der Vortragende RUurte 
als seine durch ein^-ehendes Studium der Flugfrage gewonnene Oberzeuguni: aus. daß 
die Fra;.'(* des lenkbaren Luflsc lulTes ihre Lösun? nur finden werii" tlurr!) ein Veliikel, 
das mehr wiege aU die von ihm verdrängte Luft, also niemals auf die Weise, wie sie 
jetzt mit Hilfe des Ballons gesucht werde. Denn, so erläuterte der Redner seine An- 
sicht, es gehdre zur Möglichkeit des Eindringens in die Lnft, bzir. cur Bekinpfong 
ein' ' i t.>tr inung der Luft, also zur Bewegung [regen den Wind, worin doch das Wesen 
der Lenkbark" it hfstfho. eine !**bendige Kraft, die von einem Flugapparat nicht geleistet 
werden könne, der s[ie/.ilisLh nur ebenso schwer sei als die Luft. Da lebendige Kraft das 
Produkt mm Hasse and Geschwindigkeit ist, so entfalle, um gegen den Wind die not- 
wendige lebendige Kraft zu entwickeln, beim Loftschiff, das mit Ballon versehen^ ein ao 
bedeutender Teil auf die (îesrhu indigkeit, also auf die Kraft des Antriebes, daß solche 
nicht zu lirs( liafft-n sei. welelif Verlx-sseninjren immer an den Motoren noch weiter gemacht 
werden konnten. Alle bisheri^t n Versuche mit solchen LuftschiÛ'en hallen daher immer 
nur die lfdglichkeit der Bewegung gegen einen schwachen Wind ergeben, und eine ge- 
ringe Vennehmng der Windstärke erfordere zu ihrer Bekämpfung sogleich wieder eine 
so bedeulendi' Steigerung der Kraft des Antriebes für Flügelräder oder Luftschrauben, 
daü solche nicht zu bcschafTfii sei. ttdcr doch nur wieder unter VergKißerung des 
Ballons und Eriiühung seiner Tragfähigkeit beschallt werden könne. So bewege man sieb 
in einem Zirkel, aus dem nicht herauszukommen sei! Anders liege die Sache, wenn 
bei einem Luftvehikel der Faktor „Masse" in dem Produkt, das lebendige Kraft heiflV 
ein«' erheblich piriLiere Rolle spi»'Ie. dann brauche zti dem erwfin.'^f hten Fffekt des Ein- 
drin^it-ns in die bewefrle Luft der andere Faktor, die Geschwindigkeit, also die Tritd»- 
krafl, nicht so groi) zu sein. Hierdurch erkläre sich die Flugräliigkeit der Vorbilder, weiche 
die Natur uns biete, der Flugtiere, der Vögel und Insekten. Das spezifische Gewicht 
aller dieser Tiere sei erheblich, bis 500 mal größer als das der Luft, und die Beobachtung 
lehre. dal.i die Fhijitit-re um so leichter selbst bei Anwendung geringer Gesclnvindigkeitt-n 
;:e;.'en den Wind lliegen k<>nnt n. je schwerer sie sind. Ein Vogel vermöge noch einein 
Winde zu widerstehen, dem ein Sclunelleriing nicht mehr gewachsen sei. Diese Er- 
fahrung ftthrt den Vortragenden zu dem Satze, das Problem des lenkbaren Diftschiffes 
könne nur gelöst werden durch einen Flugapparat, der erheblich scbwarer sei, als die 
Luft. Xii lit der FiM Ii im Wasser, der auch nur annähernd da> ploielie spezifische Gewicht 
l:abe wie 'l.is Meilium. worin er sich he\ve;:t. dürfe als Vorbild dienen für die Bewegung 
in der Luft, boiuiein der Vogel, der sich mit Sicherheit trotz seiner das Medium bedeutend 
übertreffenden Schwere bewege. Für seine Fähigkeit, sich trotzdmn in der Dift m be- 



igez.; Busley. 



(gez.) Hildebrandt. 
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wegen, ohne doch jemals still zu stehen, aneh wenn sein Schwebeflng sehr verlangsamt 

wird, gibt es ein Bild von großer Anschaulichkeit, das Bild des Mannes, der von Eis- 
scholle zu Eisscholle springend glücklich das l'for errfirht. Keine der Eisschollen, die 
ihm einen Augenblick zur Untorstützung gereichen, würde ihn länficr, als diesen Augen- 
blick lang getragen haben ; aber die Trägheit der Materie genügt, um das Untertauchen 
oder UmiEippen der betreffenden Scholle kurze Zeit zu verzdgeni. Von der Trighdt der 
Materie macht auch die Lnfi kt ine Ausnahme und diese Eigenschaft bringt es mit sich, 
daß iltT Vogel die Luftsäule, auf der er jeweiü,' heim Fliiu'e momentan ruht, schon ver- 
lassen und mit einer andern vertauscht hat, ehe Zeit gewesen ist, daLi er ui die tragende 
Luftsäule einsinke oder diese ihn übertlute. — In der sich an den Vortrag anschließenden 
Diskussion, die in einem allgemeinen Widerspruch gegen die Behauptungen des Vor- 
tragenden ausklang, wurde geltend gemacht, daß sich bisher noch keine ohne Ballon aus- 
gerii'îlele Flugmaschine zu längerem als bestenfalls nach Minuten zählendem Fluge vom Erd- 
boden entfernt habe und daü aus diesem Grunde der Hat des Vortragenden, den bisherigen 
Weg, die Lösung des Problems mit Unterstfltzung des BaUons zu suchen, als aussichtslos 
auf zugeben, nicht gebilligt werden kOnne. Auf diesem Wege seien doch sdwn hQbsche 
Erfolge erzielt worden, der andere möge in seiner Anlehnung an den Vogelflug 
manches für sich haben; ob er mit Erfolg beschritten werden ki'mne. .sei z. Z. aber doch 
recht zweifelhaft. In seiner Erwiderung auf diese und andere Einwände glaubte der 
Vortragende sunfiehst einige Hifiverständnisse aufUtren zu mOssen und sprach sich noch 
aosflbrlicher Ober die Unvergleichlichkeit vom Schwimmen im Wasser und Fliegen in 
der Luft aus. Die Beweglichkeit des Fisches im spezifisch gleich schweren Medium sei 
wesentlich auf ruhendes oder schwach bewegtes Wasser beschränkt, ge^en stärker be- 
wegtes Wasser besitze er zwar die Fähi;;keit, den Faktor lieschwindigkcit m der von ihm 
entwickelten lebendigen Kraft recht bedeutend so steigern ; dennoch sei er gegen starke 
Strömung machtlos. Diese Beobachtung sei also eher ein Beweis fSr die Richtigkeit 
der Behauptung von der Machtlosigkeit des dorn Fisch im Wasser narhjreahmten Ballons 
gegen starke Lufts(roinun<^en. als das tiegenteil. Der Vorlrafrende sprach in seinem 
Schlußwort die Hoffnung aus, durch seine Ausführungen überzeugt zu haben. Die Ver- 
sammlung vermochte hierzu aber nicht ihre Zustimmung zu geben. 

Wie hierauf der Vorsitzende des Fahrtenausschusses, Hauptmann v. Kehler, be- 
richt'te. ha))en seit letzter Versammlung vier Ballonfahrten mit Vereinsballons statt- 
gefunden, nämlich: 

Am 24 Februar: Führer Oberleutnant v. Jena, Begleiter Oberleutnant v. 
Esebwege und Herr v. hing Die Fahrt dauerte 4 Stunden 56 Min. ; sie endete nahe 

Fretzdorf bei Wiltslock nach Zurücklegung von 82 km oder 16 km in der Stunde. Höchste 
erreichte Höhe 27()0 m. Die Fahrt war insofern schwierig, als die Ijl)er\\indung einer 
sehr dicken schwarzen Wolkendecke einen unverhiltnismäßigen Hallaslverbrauch ver- 
uisadite. Als man nach einer Stunde glücklich fiber die Wolken gelangt war, wurde der 
Ballon durch die Sonne stark hochgezogen. Beim späteren Abstieg kam beim Wieder- 
[i.-i- ren der Wolken der Ballon durch heflijies Schneegestöber zu starkem Fall, so daß 
beim Erkennbarwerden der Erde oberhalb eines Waldes nicht mehr Zeil blieb, eine niöl^e 
aufzusuchen, sondern mitten im Walde mit ziemlicher Fallgeschwindigkeit gelandet 
werden mußte. Durdi albniUiehes Entleeren des Ballons gelang es, den Balhm auf eine 
lichtere Stelle zu bugsieren. Die vollständige Befireiung des tibrigens unbeschädigten 
Ballons gelang aber erst, nachdem durch herbeigeeilte Holzfäller vier Kiefern gefällt 
worden waren. Abgesehen von diesem Schluß, war die Fahrt dadurch besonrlers interessant, 
daß man oberhalb der Wolken wiederholt Durchblicke nach der Erde genoß und u. a. Neu- 
ruppin sah. Auch wurde eine Sonnenspiegelung beobachtet, von der sich die Scbnee- 
flodcen leuchtend abhoben. 

Am 1. März: Führerfahrt von Dr. Ladenburi^. unter Leitung von Hauptmann 
V. Kehler und in Regleitung von Oberleutnant WuÛÎ. Dauer der Fahrt 2*" Stunden, 
zurückgelegte Entfernung 180 km, d. i. km in der Stunde, erreichte grüßte Hohe 
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3200 m. Landung in Tepperbnden bei Umtdiatâdt. Trots aofln^idien SdmMtreibens 
gftb es eine hflbiche FjJurt und mehrfach freondlidie Durchblicke zur Erde. DieLandang 

war gnnstijr. 

All) März: Führer Hittmeister Freiherr vun Knigge, Begleiter Major v. d. Wense 
und Dr. t. Baeyer. Die gleich den beiden oben geschilderten, von der Chartottenboif er 
Gasanstalt ausgehende Fahrt fand bei atfirmisehem Wetter statt. Infolge dessen gab 
es nach 2V« Slimden. in denen 2t8 km (pro Stunde 99 km'i zurückgelegt wurden, und 
nachdem !n;m bis 2:^00 ni gestiegen, eine ziernfich rauhe Landung in der Nähe von 
Dupiewo bei üpaienilza (Provinz Posen j, ohne dal'> jedoch die Insassen ernstlich Schaden 
nahmen. (Von dieser Fahrt erzihlte Hauptmann Groß, daß Se. Majestät der Kaiser im 
Augenblick seiner Ausfahrt den Ballon erblickte, bei der ungeheuren Geschwindigkeit, 
mit der er über das Schlaf« Hug. Intéresse an dem Verlauf der Ballonfahrt äußerte Und 
im Lauf dos Nachinittat'iS Hrkiindigiingt-n naeh deren Krlcbnissen ein7.ieh<'n lifp'.) 

A in 1 Ô. .März; Führer Leutnant Geerdtz, Mitfahrende Leutnant iiranüeis, Leut- 
nant der Reserve W. Kothe und Herr W. Stollwerk. Dauer der Fahrt 7 Stunden, zaröck- 
gelegte Enlfemun? 2Si; krn (pro Stunde Ii km H' cliste errei<lite Höhe 21()0 m. Landung: 
Bogu-i hiii-llaulaiid bei Falk'itaill-JariKcliiii. Der Aufstieg erfolgte um H*' mit 17 Sack 
Ballast von der ('.har|nittMiliiir.:» r (iasanstall aus. Es war die Probefahrt des Ballons 
«Bezold». In .tOO — ßtXJ m Hube zeigte su li bald nacli der .\bfahrt schone Wolkenbildung. 
Später nahm der Ballon, bei meist heiterem Himmel, starke SO-Ricfatung, während die 
unteren Wolken östlich bis nordöstlich zogen. Als man nörJlich von Rackwitz auf starke 
Wolkenhikiiing slief». wurde fdu r liie Wolken ?e'Tan;:fn. doeh bei der Nähe der ru-"i«rhen 
Grenze nur für kurze Zeit. Beim Durchfalten durch die Wolken war ein leichtes :ichnee- 
gestöber zu passieren. Die Landung in der Nähe einer günstigen Eisenbahnverbindung 
war normal. Photographische Aufnahmen konnten oberhalb Hoppegarten. Bentschen und 
Schrimm gemacht werden. Bemerkenswert ist, daf* am selben Tage ein Dienstballon, 
der sich etwa fîTH) m niedri^ier hielt, staike ONO-Rirlitun'^' nahm untl bei Stargard i. P. 
landete, ein Beweis. dui> man bei Kenntnis der Wetterlage auch dem Freiballon bis zu 
einem gewissen Grade Richtung geben kann. 

föne fänfte Fahrt, auch an jenem stflrmiscben 9. Män, die von Bitlerfeld ans im 
WasserstofTliaüon vor sieh Rellin soll'. , v. rutii:!iiektt> dadurch, daf" der schon an den 
Korb an;:eselilossen<' Ballon «Ernst > bei «ier starken I.iiltt»eweuung aus dem Netz ent- 
schlüpfte und äclineU den Blicken entschwand. Der Ballon wurde nach drei Tagen bei 
Ruhland in Sdilesien 50 km entfernt aufgefunden. Er erwies sich als wenig beschädigt 
and wird mit geringen Küsten bald wieder gebrauchsflthig hergestellt sein. Uro durch 
Shiiliche Voikoiiiiiirii>se kiinfli; niolit .'escli.ulit;! zw werden, liat der Vor-tajid beschlossen. 
dal\ falls der mit l ül'un^' de> Hall. 'iis an der Anstalt it.-auUra^te die Verantwortung nie!:! 
übernehmen mag. der Fiiiuer zwar nicht an der Fahrt gehindert sein soll, aber dann 
für etivaigen Schaden haftpflichtig ist. 

Zum Schluß teilte der Vorsitzende. Geh.-Rat Bnslev. mit. daA mit Rücksicht auf 
die für den M). Septei:;!.er in P.iris ;:e; !.Uiten Ba'loii-Wettfahrten die Fei» r iles d!o-;s.-:tifren 
JiibilauMis auf lien 10 -1 I Oktober vir^'iioben und da£< Herrn Dr. Ladenburg die Führer- 
quahlikation erteilt worden ist. 

MUnchener Verein für Luftschiffahrt. 

in der dritten bil-tung dieses J.ihies, die am Dienstag den 13. Mu-z. abends 8 Uhr, 
im Vereinslukal «Hotel Stachus» abgehalten wurde, hielt Herr Prof. Dr. S. Finster- 
walder einen interessanten und lehrreichen Vortrag «über Hübsch rauben ». 

der Föllo sa.^Michor und in L'v.iankliehor Ab!ian:;.;ke:t von einander <;. h- nden 
An^al'. n in diesem VoHr.i:: nin(*> sieh lier l n'.iTre:. hnete auf eitun Benclit beschränken, 
der nur in ali|:enieiner Form wber den Hauphnhall des Vortrages orientieren kann. Viel- 
leicht wird Herr Prof. Finsterwalder gelegentlich der auch vom Referenten geäußerten 
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Bitte willfahren und durch einen Aufsatz aus eigener Feder in dieser Zeilschrift sein 
wichtigen und kritisch zusammenrassenden Betrachlungen einem größeren Kreis von 
Interessenten übermitteln. 

An^bend von einer kurzen Wördigang der verdienstvollen Vcrsurhe des leider 
schon verstorhenen Langlf^y mit Aeroplancn, die ein wic!iti!i''s Mitlei zur Er- 
reichung des dymanischen Fluges darstellen, wandte sich der Vurtragcnde dann 
den Hnbscbrauben so, einem zweiten Mittel fflr den gleichen Zweck, die be- 
aondets in letzter Zeit in den Vordergrund getreten sind. Nach einer kurzen Besprechung 
der Konstruktionen des Franzosen Dufanx und des München«>rs Rüb ging der Redner 
zu den grundlegenden Studien und Yorsurhen des französischen Obersten Renard 
Ober, der ja auch leider nicht mehr unter den Lebenden weilt, in anschaulicher Weise 
wurde zuerst die allgemeine Wirkungsweise von Hubschranben, ausgehoid von der durch 
sie unterhaltenen Luftströmung, erläutert. Daran schloß sich, nicht weniger verstJtndlich, 
die AbliMlun^ des mntlicmatischen Ausdrucks, welcher die Beziehun;{ von aufzuwendender 
Arbeit I A mkg). Hubkral't (H k^l und Durchmesser <1 niUegoU [iiüinlicli : H — 0,71 K (Ad yj 
und so wcni;;stens mit Sicherheit voraussehen liißl, was überhaupt im günstigsten Falle 
mit Habschranben zu erreichen ist. Renard z. B. konnte mit seiner «helix optima» 
K =58"u des theoretisch möglichen Nutzeffektes erzielen; Leger, gelegentlich seiner 
vielleicht nicht ganz einwandfreien Versuche beim Fürsten von Monaco, sotiar 7S"'i. 
Die Hauptsache, um wirkirh praktisch verwertbare Auftriebsleistuiigeii von Hulischrauben 
zu erhallen, ist die Herabminderung der Mulorengewichtsetnheil pro TS. auf 3 kg. 
Zorn Schluß betonte Herr Prof. Finsterwalder noch, wie wünschenswert und 
wichtig für die technische Entwicklung dieses Gebietes weitere planmftßige 
expe r i ni en t e lie Studien über die Konstruktion und Wirkungsweise VOtt 
Uubsclira üben, namentlich solcher vf»n verschiedener (inir-e, seien. 

Nach diesem Vortrage, dem die Versammlung voll Interesse geloigt war, legte Herr 
Prtvatdozent Dr. R. Emden eine Anzahl besonders gut gelungener Pbotographien vor, 
davtm mehrere in Gt slalt recht wirkungsvoller Vergrößerungen. Sümtlicbe Aufnahmen, 
19 an der Zahl, waren bei einer Fahrt am 27. Okt<»ber 190.'» im I.aufe von nur einer halben 
Stunde gemacht worden, und zwar mit einer 9:12 Hielzschel-Kamera, unter Vor- 
legung eines Kontrastfilters. Es waren Blicke TomBaUonaus auf Wasserburg a. Inn, 
auf den Chiemsee mit seinen Inseln und das angrenzende Gebirge. Interessant 
war namentlich, wie man auf einer Plmtographie des Ciiiemsees flach abfallende Ufer 
eine ganze Strecke weil noch unter dem Wasserspiegel erkennen konnte. 

Schließlich wurde an diesem Abend noch von einigen Herren des Vorstandes die 
Verlnong von drei Freifahrten vorgenommen, die der Verein im Jahre 1906 vollständig 
u n en tf eltlieh fflr seine Hitglieder veranstaltet. Zur Teilnahme an dieser Verlosung 
hatten sich 99 Mitglieder gemeldet. Dr. Otto Rabe. 

Ostdeutooher Verein für Luftschiffahrt. 

Das Vereinsleben ist erfreulicherweise äul^ersl rege und das Interesse für unseren 
schönen Sport in stetem Wachsen. Als besonderer Erfolg eines aus (îraudi-n,'. verset/.ten Mit- 
gliedes ist ein Zuwachs von 1-4 neuen Mitgliedern in Alienslein (Ü.-I'r.; und eine Sonder- 
bhrt des Ballons Graudenz von dort aus zu verzeichnen. 

Im Januar bot der Verein seinen Mitgliedern und Gäsieii (iur< !i einen Vortrag des 
Königlich säclisiscben Hauptmanns Hertel einen sehr unrcgi-mliMi Al>einl. Der Vortragende 
veranscliaiilichte seine fessolniien .-Xusführungen über eitie Falirt im Ballon von Berlin 
nach dem Riesengebirge durcli eine große Zahl selbslaufgenommener und künstlerisch 
kolorierter Uchtbilder. Der Eindruck dieser farbenprächtigen Ballon-Aufnahmen war 
derartig, daß auch diejenigen Zuhörer, die noch nicht das Glück hatten, an einer 
Fahrt feilzunelimen, den Genuß mitemplinden konnten, der dem Ballonfahrer beim An- 
blick sonnenbestrahlter Landschaften zuteil wird. 
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Seit Bestehen de« Verems haben von Graudenz aus 13 Fahrten staltgerunden; 
ferner wurde von Allenstein aus eine Sonderfahrt unternommen. Ein eigenartifes« miß- 
günstiges Gescliick \vi)Iltt> i's. (laß der Ballon niemals die Weichsel öberschriUen Ital. sodaß 
T)ianrhe si liüne Fahrt vor der Ostsee oder an der russischen Grenze ein frillizeiiiges 

huàû fand. 

In den Vereinssitzungen der letzten Monale wurde aber die Fahrten seit Dezember 
1906 Bericht erstnücl. 

1. Am 3. D< /t iiiher fand eine bezahlte Fahrt slafl. an der, unter Füluung des 
Horm H;ui|>lmanii Wciidi-. dio Herrn Hptm. Mallu-s. Kreisbaumeistor Sevlmld mul Ober- 
leutnant (lonrad teilnaltnu-n. Der Haiion lauclite srhon in lüÜ Meter llülie in die Wolken- 
decke ein, die er etwa in «iflO Meter HOhe durclibrach. Vorher war es noch möglich 
gewesen, als unperährc Falirlrirhtun;: NO feslzustellon. Nach einer Stunde Falirt Ober 
der vülli;: undiirch-iclillian-ii Woikt iniecke wurde das elektrische Meldesi^'iial eim r Halin- 
slati'tn uinl l .ilii daraul las (JeiiiiiM'ii eines falin mlen Zuwies vernoninien. Uurrh VergleicU 
von l'lan und lvur:^l>uell wurde, der KalirUielidin^ enlsiMfclieiid, diese Station alf ,.Garnseo" 
angesprochen. Oberaus prächtig war der Anblick der geschlossenen, hellbestrahllen 
Wolkendecke. Die von Han«n v. Bassus in d. n Mitt. ilnngen besprochenen Rifd»ildungen 
in der Wolkendi i ke üher \Va>serIauren wurde in (i. iitli< li<>r Fnrm beohaelitel. Hesoiulers 
aulTallend war der L;iuf der Ossa und du- Seenketle östlich «tiarnsee» «lekenn- 
zeicbnel. Photugrapldsche Aulnahmeu iler Krsclienuing. sowie spätere Laudschaits» 
aufnahmen mir>glilcklen wegen Fehions von Gclbscheibe nnd orthochromatischen Platten. 
Zwei Sluivii-n nach dem Aufstieg \\ n le zur Orienlierun«: aus 7."»() Meier Hülie die Wolken« 
de<ke dm clilirix-lien, was erst na<li 2.') Miimlen inid unter ^rnf^cm r!a^'>)ifi r ;;i lan^'. Bei 
der Unentierung wurde tesl;:e>lelll, dal» der Hallon sich dicht nordösihrli Hiesenburg 
befand. Es begann eine reizvolle Scbleppfahrt über Wfilder und zerstreute Gehöfte. 
Schon wurde zur VcrlüngeruniE der Fahrt die Möglichkeil einer Zwischenlandung erwogen, 
als zur allseititieii }:r..f«cn l!ern. ih;.Mnitz die Smmh, iÜ, Wuiken durchbrach und den BalloD 
auf leix» M. ier Imli Ks wurde l'uikelwit/. I'n iiß. Holland, Schlohitlen idierfloiren und 
mit l'/a Sack Haliasi die landung bescidttsseu. Diese erfolgte sehr glatt, ohne Ballast» 
ausgäbe bei Lauck (O.-Pr.X nach fast fünfstündiger Fahrt, 115 km von Graudenz entfernt 

2. Am 10. Dezember liNtö führte Hauptmann Boisserée (Langfahr) die Herren Ober- 
leutnants V. Allen. Draudl und Leutnant Lielte von (iraudenz nach Soldau. Der Weg 
des |{alli>iis ginj; iil-er Cn .r»Ier>.!tausen. P^kr/vdiavo, l.aulenburg. Gr. I.ensk und endete 
intolge Festklemnicns des Schii pjiseiles an dem Telejiraphendraht der Bahn Suldau-illawa, 
auf dem Bahnkörper. Zurückgelegt wurden in A Stunden 106 km. Größte Höhe war 
800 Meter, Stundenleistung 35 km. 

3. Am 11. Februar stieg der Hallun «(ir.uiden/» unter Fülirunfr des Oherleutnants 
Dt Miner (Tr Siai anl i mit den llerieii 1, ruinants: Kohde. Sohulenianu und rirunaii auf 
und luln m nouihcher Ku iitung über tir. .Nebi au westlich .Manenwerder, Sluhin, Marien- 
burg, Gr. Mausdurf und Werder gejien das frische Haff. Auf 1650 Meter, der höchst- 
erreichten Höhe, wurde Ventil gezoi;ren. doch gelang es erst auf der Eisdecke des Haffs, 
d -n Ballon auf das Si hl. ]i[.-eil 7m hriniren. Üeitu ersten Aufslof* bracli (hi-^ Kis durch 
und wurdet) ■;.\\v Fnlla>lutm W Sa' k Hallast ve:liraueht Die Landung erloigte glatt bei 
Vogelsang aui der Fnschen Neiuuiig. Falirt<lauer 2 Stunden ö .Minuten, Fahrllänge km, 
Stundenleistung fiO km. 

4. Am 25. Februar fand ein Aufstieg mit den Herren Oberleutnant Friehe Guts- 
pärhti v Teinine und ('li.'iiiiker llci keliiiaim unter Fiiliruiv.' des Hauptmann Welirle statt. 
Aucli diese Falli t '.and. wie .^ehou so inanctii' fniliere. an der russischen Grenze ein vor- 
2eili;;es Ende. Sie tiiiirte uiu>r Ukonin. Uulienkin h, Malkon und endete südlich dor 
Bahn Slrnsbur^t-ttolhth. Wilhrcnd des ersten Teiles der Fahrt verhinderte seitweise eine 
dünne Wolkenschicht die Sicht auf tlie Krdo. Die letzten 15 km wurden am S. hieppseil 
rurüek-elet^^t. 1,, 3 StundcH belrug die Fahrtlftnge nur 45 km bei einer höchsten Höhe 
von tXK) .Metern. 
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6. Am 18. liän unternahm der Verein auf Anregung und n^it tfltiger UnterstOtznng 

der Allensli'iner Mit<;licdfr oincri Aufstieg von All< ri>fi-iri aus. Uei dicsor Sonderfahrt 
b' f i'ili/lcn sich nniiT Fiihrun;: iWs Hnuptmaiinx Wdirlr di»' Ilcrn-n OI)i'rl('n!nant v. FJaiT, 
l.»'ulîianis liracmiT und Retti,:. Wahrend alle VorberoiluUiicn «ilatl vcrlitlt-n. scI/lc Im-ï 
sturkem Fall des Barometers ein starker Westwind ein, der den Aufstieg des liallons 
erheblich erschwerte. Mit einer Geschwindigkeit von 60 km in der Stunde war am 11 Uhr 
vonniltn^s der Spirdinji-Si'e ern'irhl. auf dessen Milte durch Wolkenbildung dr«' f)i it nl in nti'i 
iinlt'r bi ni licM wiinlf. Di r Führer, vor die Fra^e -rslollt. in dotti seen- und waidroiclien 
Gelände zu landen, oder die Grenze /u überlliejjen, enlsciddl» sich zu letzterem, da die 
Gefahr vorlag, bei genügendem Venlilgcbrauch ins Wasser zu geraten. Etwa '/* Stunde 
später zerteilten sich die Wolken. Die Korbinsassen konnten ans 2700 Meter Höhe eine 
Stadt mit Kirche in russiselu r tSauarl und viel(> zerstreute Dörfer erkennen. Die Grenze 
war iibersehrilten. Inzwischen haltt- d. i narli \() nmi-t suiniitrene Wiml dm Rallon über 
die sumpfige, von Hunderten vun Wassi-rudern durchzogene ßobr-Niederung geführt. 
Die Windgeschwindigkeit wurde immer grüßer. In der zweiten Stunde betrug sie schon 
90, in der letzten 100 km. Um in der N&hc der Bahn Grodno— Byalystok landen zu 
kdnnen. wurde bei dem S1.ïtit< licn Sucholka Ventil ;;i'Z(i_'(>n. Während der Malion sieh 
ans 2.î<K) .Meier llidi«' •/ui Kitlf M tikif. Icule er noch 'S.i km >:urM<-k und landfle nach 
100 Meter lanjier ï?chlcilfahrt, oime hailen zu neluneii, bei Urzeshiuica, ustli« h der 
obengenannten Bahn. Nach ftüifstQndigem Warten, wfthrend dessen die herbeigeeilte Be- 
völkerung das Gerät verpacken half, erschien ein deutschsprechender Herr, welcher die 
LoftschifTcr auf sein Gut Boy< /.yzna einlud, sie auf das ^'aslh' liste aufnahm und sich in 
jeder Weise hilfreich erwies. Ami nächsten Morgen luhren die LuttschitTer mit Wa'^en auf 
schtecideii Wegen nach der 33 kin enltcrnlen Kreisstadt Sucliulka. Als Antwort auf die 
an das Generalgouvernement in Wilna gerichtete Depesche zur Genelimiguntr der Rück- 
kehr war in Sucliulka ein Tvle^^ramin eingegangen, nach welchem die preußischen Luft- 
schifTer «lern Scliulz aller l]eli<»rden über;;el>en wurden Gleiclizeili;,' nin-^f eine Aufloriierun'^ 
des Gouverneurs von (irodno an die (Hli^ieie /,ni- l!iii|if:m;;iiahn)*î der (irenzlegilnnatioii 
l>ei ihm in Giodjiu ein. Die Lufts<-lnffer traten am 2U. Marz, ö Uhr früli, dort ein, wurden 
von rusfiischen Offizieren empfangen, nach vorbereileten Quartieren gebracht und waren 
im Nt rlaur des Ta<ies in dem t;aslliclien Hause des Kommandeurs der 26. Division, 
Kvzelienz Hutiurlin. in iït'uiHl!ii li<'.'r Weise autVenorninen. Am 21. März mittags waren 
die Luftscbiffer naeh ihren Garnisonen zurück'riekeiu t. 

Für den Rest des Jahres beabsiehligl der Verein in jedem Monat eine Veieins- 
fahrt und, auf Wunsch Sonderüzhrten zu veranstalten. M. 

Das Damenoomité im Aéronautiqua-Club de Franca. 

Angeregt durch die Aufhahme von Damen in den deutschen Luflachiffervereinen 

ist der Aëronatttique«Club de I-Vance als der erste in Frankreich unserem Beispiele 
i.'> fti|<.'l. I.r ist nur von vornherein ;;leich einen Sehrill weder vovwiirls ;:e^';in'_'en, indem 
er in seinem Vereinswescn ein besonderes Dainencoiiiilé i;ehildet hat, eine weibliche 
Nehenregierung, wenn man sich dieses Ausdrucks bedienen darf, welche einem besonderen 
Reglement unterworfen ist. 

Alle Damen, welche in den Verein eintreten, gehören danach dem Damencomité 
an Ihre Zahlunj;sj)llichten sind ?i nan die nämlichen, wie diejenigen der männliehen 
Mit;{lieder. d. h. es zahlt das lihrennulgiied jährlich 25 Frcs., das Xitularmitglied jähr- 
lich 6 Frcs., das aktive Mitglied 5 Frcs. Eintrittsgebühr und 8 Frcs. monatli« h, das bei- 
gesellte (associé) Mitglied 10 Frcs. EintrittsgebQhr und 5 Frcs. monatlich. 

Die Vcrwalttmg des Damencomités gesclii' ' ' nihcIi einen AusschuA (conseil) aus 
>iehen bei'^e^elili'ii oder aV.liven Mil :Tli'"dern, nUii-luli nner Fräsiilentin, zwei Viz'-pi .'isi- 
donlinnen, einer ächrUtfühienn und drei Beisitzerinnen, alle für ein Jahr gewählt und 
wieder Wählbar. 

nhiBU. Aerenatit Mittail. X. Jahrg. 
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Dor Ausschuß isl /.. Zt. noch nicht vollzälili?. Derselbe besieht aus dorn Ehren- 
milglied«' F),ui l'aul Hi-nanl. il^T Vi)isilzcn<l<'n Frau Surcouf, der Slellvi-rtreterm 
Frau J. ïSauiiii ri'. der ScliriHrühreriii Friiuleiti (i. Gadie. Der AusscliuÜ liitl alle 
2 Monate bczw. je nach Bedarf einmal /.uüainmen zur Buralung über alles, was er für 
die Entirickelung des Vereins l&r nützlich hält, also außer Luftschiffahrt aueh Propaganda. 
Feste usw. 

.Mil- Zulassun^>t:< snflif von Damen :.'t lu-n selbstredend dur< Ii den l)aii>( naus»;rlinr\ 
der das llcriil besitzt, i in liesui Ii ohne weiteres ab/.ulebnen. Die Damen können sell»sl- 
redend wie die anderen Mitglieder an den Ballonfaitrlen teitnehmen. Die Fahnccit Ist 
mit dem Vorsitzenden des Klubs zu vereinbaren. Moedebeck. 



L'Aöro-Club de Frano«. 

Am Ostcrsonnlag fand vom Champ de Mars d'lssy-les-Honlineaux aus eine Wett* 
fahrt von 10 Ballons statt, wobei die Fahrer ihren Landungsort vorher bezeichneten und 
Kraftwagen folgten. Das Ki^'i I Ii - i t I -'mg noch nielit bekannt gejiehen worden. 

\<><li !'t.l:.'cntlf Wct Mahl IfU wurd-n für ÜHK! f,.sl ^clf^;! : 2<). Mai (lonoours 
dObidiiie fiir H lialluns, 7. Juni Graad-i'nx de l Aéio-tilub für lU Itallons, beidemal Ab- 
fahrt vom Parc des CTiteaux de Saint-Gloade; SO. September Coupe Aéronautique Gordon- 
Benett vom Jardin des Tuileries aus. Schließlich Knde Oktober die Qbliche Herbstwett- 
fahrt, wieder vom Parc des Coteaux de Saint^oud aus. S. 



An dem Wettbewerb um den Gordon-Benett-Preis am 30. September nehmen 

die unlt'ii 'jrnaniilcn Herren teil : 

Deulbciier Lullsrhillerverband ; Freiherr v. llewald (_Herlinor V. I. L.j. Hugo(Niederrh. 
V. f. L.), Ingeniour Schorle (Augsb. V. f. L.). — Belgien (Aéro-Club de Belgique): Van 
den Driesche. — Spanien (R« al Aereo-Club de Espaïïa) : J. F. Duro, Kindelan y Duany, 
F. G. de Salamanca. — V. rcini^ile Staaten l Aero-Cluh of Aiiierieal: Frank S. Lahm 
el banlos-Durnrtnt. — (irulv-lintannien (AiMo-C.hih of the Fniled Kinjidnm i : Frank-Hod^'es, 
Buller, Charles Stuart Holls, l'rol. liultinglon. — Fiaiikrcich vAüro-t'.lub de France); Jacques 
Balsan, comte Castillon de Saint-Victor, comte de La Vaulx. — Italien (Sociéla Airo« 
nautica Italiana); Alfifd VonwilVr. 

Die Ü.illdns diirfen ein N'idumcn bis 22<K) ehiri li,(h< n: es werden durchgängig neue 
oder doch nahezu neue Kahr/ougc zaz Verwendung kommen. S. 



Berlin— Kiirlsknma. Wie die Tagespresse bereits berichtete, haben zwei .Mann 
des LuflschinerhataiUons, (ioergen und Piep, die am 2i. Mär/, bei stark bedecktem 
Himmel in Reinickendorf W (Berlin) aufstlogon, die Ostsee Überquert und sind wohl- 
behalten, wenn auch unter Darangäbe des Korbes und sonstiger Ausrüstungsstücke bei 
Karlskrona in Schweden gelandet. Wurde hierbei auch ein Verstoß p"U'r\ dir Vor- 
schrift nacli län^vlcns zwei Stunden zur Hrkognoszierunt; unfi^ tlie Wolkendecke zu 
gehen, nicht vermieden und damit die (ielahrlichkeil der Fahrt heraufbeschwüren, so ist 
doch das Verhalten der beiden Soldaten von dem Augenblick an, wo sie die Situation 
erkannten und ihr entsprechend folgericbtlich und tapfer handelten, lobenswert und nacli- 
ahraungswürdig. 



Aeronautische Studiengesellschaft. 

Cber die t hiranisalion und das engere Programm der in Herlin kil'v.lirh inf< Lebr-n 
getretenen Sluilien^.'sillsc liafl, deren Zi.-le die llerslellunir eines völlig brauchbaren ienk- 
baren LuiischiUti für die Landesverteidigung mit in sich begreifen, ist noch nicht viel 
Authentisches bekannt geworden. Jedenfalls werden aber Männer ans den Kreisen des 
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Oflizierstandes, der Indoslrie und der Hochfinanz, unter denen Konlcradmiral z. D. 
V. Hollmann und Geh. Koinmerzienral Loewe genannl werden, dem geschfiftsfahrcnden 
Ausschuß angehören. Die sehr zeitgeraftHe Vereinigung hat ein großes Arbeitsreld vor sich. 

Bibliographie und Literatarbericht. 

Die Luftschiffahrt, ihre Vergangenheit und ihre Zukunft, insbesondere 
das Luftschiff im Verlcehr und im Kriege« 

Von n. W. L. MowielHN-k. 

iiei der zunebiiicndcn Uodculung der Luftscbiiïahrl auch für die Wchrfühi^kcil 
der Staaten ist das Isttrzlich im Verlag von Kart J. Trübner in Straßburt; unter obigem 
Titel erschienene Buch, das den Major MoedebMk, BataillonslEOmmandeur im Badischen 

Fur«;irrdlerieiegiriienl Xr. Ii zum Verfasser hat. ein sehr zeitgemäßes und von akhipllcm 
Inten -si'. Die Arlieit gliedert sich in zxvfi Teile. Der cisic hcliaiulelt in IS Arliki'In die 
tnlwickülung, der zweite in Ü Artikeln dii" Zukunft der LuÜschilTuhrl. Ks koimle die Auf- 
gabe dieses Buches zum Zweck der Belehrung fiber die Theorie der Luftschiffahrt Streif- 
zfige ins Gebiet der Physik zu machen und Anleitung zum Bnu aller Arten von Aero> 
sfat- ri '!! ireben, wie solches alles in niuslorjiülligcr Wi i^i» in Moedehecks «Tascheti- 
burli zum praklischen Gcbraucli für Fluj^lccbiiikor und l-uftsrliifTcr- bcrcils (icsr hrhcn 
ibl, nicht sein. Das vorliegende Buch entsprang dem Gedanken Aufklärung und An- 
regung auf dem nach jeder Richtung hin so ausnahmslos lehrreichen Gebiet der 
Aeronautik xu drehen und der Verfasser hat diese Aufizabe. wir i s l)ei einem so bedeutenden 
Fnelimann selbstverständlich war. vorzii;rlirli gelöst I nl« r den 71 Abbibhui^n n sind eine 
grolM" Zahl von Originalbildern, die Iiier überhaupt zum erstenmal veröfTenl lieht wenlen 
und jedes histuriscbe bezw. technische Faktum mit dem gleichzeitigen bildlichen Zeugnis 
belegen. Es gehörte viel historischer Sinn und ein Jahrzehnte langes zielbewußtes 
Sammeln dazu, um die gescliichtliche Entwickelung bis auf den heuligen Tag verbildlichen 
und das Wort überall durch den sinnlichen Kindruck s«» wirksam unterstützen zu können. 
Aui>erordentlich beredt und eindringlich sind die Kapitel über die Hrauciibarkeit des 
Ltiflsehiffea als Verkehrs- und Sportmittel, sowie ttbtr seine Verwendung im Dienste des 
Forschers und dés Heeres geschrieben. Und es ist auch wirklich emstlich an der Zeit, 
daß wir Deutsche den Patriotismus vnransetzen und vom bcstUndigen Negieren zu einem 
Bejahen und zu einem fnlkrSftigen und moralischen Unterstützen unserer wenigen opfer- 
willigen l'ioniere umkclircn, „damit wir uns die Zukunft selbst gestalten können und 
nicht von ihr gemodelt werden*. Auch aus Moedebocks höchst zeitgemSßem Buch geht 
flberzeugend hervor, wie sehr es das Bestreben der Nationen seit Beginn der LoftschifT- 
fahrf überhaupt jiewcsen ist, den Ballon als Krie<rvverkzoug zu verwenden, und welchen 
Vorsprunt; unsere Nachliaren <latin t.'ewiinnen haben. .letzt, wo es einen festen 
Ausgangspimkt für die höchste Vervollkommnung des Lenkballuns gibt, ist es wünschens- 
werter als je, daß eine so erschöpfende und aus der FttUe des Wissens heraus ge> 
schafTene Orienticrungsschrifl zur Kenntnis der Vergangenheit, Beurteilung der Gegen- 
wart und zum Blick in die Zukunft in weiten Kreisen Aufnahme und Verbreitung findet. 

S. 



SMtscfcrfftlHr das gesamte SeMefi- and SprmgstdlWesen, herausgegeben von Dr. R ichard 

Escales in München. Preis jährlich 24 Mk. Verlag J. F. Lehmann, München. 

Wir srehen mit Riosenschriften de: /. il ent^e^^ ri, in der aueh der Mililärluriseliiner 
sich mit der l.i^renart der Sprens^stidVe lür seine zukuiiltit;en Mallontorpedos belassen 
luufr. Es ist aus diesem Grunde zu begrür>en, daß das iSprengstuffwesen in einer be- 
sonderen Zeitschrift susamroengefaßt behandelt wird. Wir erhalten damit eine fort« 
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gesflxl orientierte und arbeitende Zeiilial-N ll^ für das SprongstolTwcs. n. <lic in der Lage 
•sein \vii*l auch ans zu raten und zu hcilea, sobald die angefüiirtc trage an uns 
herantrilt. 

Die Mitarbeiter des neuen Blattes weisen Namen auf, die uns volle Gewähr 
dafür bieten, daß wir es mit einein ernst zu nelimenden Untemelimen der Sprengteehnik 

zu Inn lialK'd. Ans d^-m intr;i ~ mtt-n Inliatl dn Mätz-Numiiior seien liervnrg^'hulien dip 
Arlji'ilcn von Pntli ssor A. \V. Sapux linikoir SI. Pelf r>biii ^ji : .lapanisrlie I'ulver und S[>ien^.'- 
slnlTe: A. und |{. Halm in Ka>sel: ( lier (iaMlru(:kiiie>Ming ; Üie Untersuchung vunSiiclieriieiU- 
sprenttstoiïen. cine Mitteilung des Laburatoriuros der Dynamit-Aktiengesellschaft, vorm. 
A. Nobel & Co., Haniburg; Die Mängel des Schrapnells und die Mitltd zu deren Ueseiligung, 
von Oberstleutnant z. D. Ilühnets; Pas neue l{lir^-Lea\vi(l-Tc>rpi',!o von A. Ilaenig. 

Die Zeitschritl ist allen Inleiusscnlcn und besonders den Mililär-LnrtselniTi rn Ix stens 
zn empfelilen. M o e d c b e c k. 



Nachrichten. 

Hydroilth. 

Man sendet nns folgenden hübschen Scherz, von dem man auch sagen kann: 
se non »'• vero, e bene (mvato. 

Paris, 2i>. März. Eine für die Luftschifliihrt hörhst wichtige Neuerung ist Georg 
F. Jaubcrt zu verdanken, der darüber der Akademie der Wissenschaften ausführliche 

MiHeiliin;;en madil hat. Sie belrelTen die Heisli lliing eines leichten grot'ie Wasser- 
hlofTnieii'^'en al>i;i'benileii IvUpei-, <\vn er liydrolilb . \Vas<er^tiilTslcin, hydtnre de raleimn» 
nannte. Ein Kilot;raiinii liydroblii i-nlwickelt bis z» 1150 Liier, durclijjängig einen Kubik- 
meter Wasserst oflgas. Zweierlei Probleme sind mit dem Hydrolith gelöst worden : die 
NeufQllung von Ballons während der Fahrt und die zweckmäßigere Verproviantierung der 
Militärballons im Kt lde. Der fran/ösisr lie Lnflsehinerpark in Ciialais Mi ndon hat für 
seine S(K) Knbikineler fa^M-nden Feldballons und für seine '^ît^) Kubikmeter fas>pnd< n 
Koloniall>allons 'MHi Tranäporlwagen bereit, deren jeder H bis 10 Heliiiller zu lüb Atmo- 
sphären komprimierten und zusammen IHO Kubikmeter abgebenden Wasserstoff fährt und 
ein Gewicht von 3600 Kilogramm hat; sechs lYcrde sind für jeden Wagen nötig. Dies 
srbwere Fahrniatei ial bildet im Fehle i-in Hemmnis für die Armeekorps; fîeneral Lang- 
lois. der im KriistlaHe die fian/.r>sisclM'n Hei io rn kommatulicrcn berufen wurde, sa-^'U» 
jüngst in einer SUidie über ilie deulsclie scbwere Artillerie, daU tur l"t;Idfaiii/.eugc bereits 
2000 Kilogramm zu viel seien. Wie also die Reservewagen eines Luftschifferparks mit 
ihren äöüt) Kilogramm vorwärtsbringen? Ist der Wagen für die Füllung eines Ballons einmal 
verwandt worden, soimiU er narh Clialais zur neuen Ladung mit Röbren vol! kompriiniert> n 
Wasserstoff zurückkehren. Nach liem Jaulu rtsi licn Verfabn-n u . rden di." dn i Wa^^en und 
ihre 18 l^ferde durch Was.sur ersetzt, das man überall tindet, und durch Kilogramm 
Hydrolith, das leicht zu transportieren und von dem man überall einen Vorrat haben 
kann. In zweiter Linie werden hinfort Dauerfahrten von noch nicht dagewesener Länge 
ermöglicht sein, da der Aeronaut aus jedem niit^ieführten Kilo^^ramm liydrolilb einen 
Kubikmeter neuen Wassi-rstoll bcrslellen und seinem Ballon eine neue Auflrieb>kr,t'"t von 
12(H> (i ramin verleihen kann; was vuiii Ilyilrolilh übrigbleibt, ist werlloser KalK. dt-r 
als Ballast ausgeworfen wird. Das chemische Produkt, mit dttssen industrieller Herstellung 
man in Frankreich in grofiem Mai5stabe hegunnen bat. nimmt man an Stelle des Sandes 
mit. Der deiitsclte lairtsebifTerpark und alle deutschen Aeronauten werden gut tun, sich 
für das neue Yciiahren 2U inleressicien. 



Dil 7s. Yersaniinlani; deuts^dier Xnturforseher und Aerzte tagt vom 10.~22. Sep- 
tember in Stuttgart. Die Sitzungen hnden in zwei Hauplgruppcn statt: einer natur- 
wissenschaftlichen und einer medizinischen. Allgemeine Sitzungen sind am 17., 20. 
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und 21. Das eingehende Programm ist von den SehrinfQhrern Dr. L. Meyer, meteoro- 
logische Zentralstation in Stuttgart, und Reallchrer P. Dobler in Backnang zu bo* 
ziehen. S. 



Priifiin^^ vou Moment »ersfhlüsjsen. IlcH 12 '2i, Mär/.) dt-s «Uaycrischen Indii-^trir- 
iind Gewei*lieblattes> kommt in einoin Arlilcel über l'rüiung von Momcntversclilussun uuf 
die «ebenso einfache als genaue Methode» zur&ck, die K. v. Bassus angegeben und im 
Aprilhefl 1903 der «lilust. Aeron. Mitteilungen» bereits boschrieben hat. S. 



Reiehsfag. Die Worte, welche der kons. Abgeordnete v. H öhlcndorff kürzlich 
iin n<Mflisl;ig sjirarh. venlir-neti wietlerholl zu werden, v. Hulilrmloi IT re;.'le eine sfflrkere 
turderuug der Luf tächüiuhr l an unter Bezugnahme auf die außerordentlich eitrigen und 
auch erfolgreichen Versuche in Frankreich und den durchaus als erfolgreich anzusehenden 
Versuch des Grafen Zeppelin. „Wenn dieser nicht den emrttnschten Erfolg erzielt hat, 
so ist die Sache deslialb nicht über Rord zu werfen, sondern erst recht gründlich weiter zu 
.1! l»«'i(t n, inshestmdeie in liinl)lick auf Frankn-irli. Her .Mif^erfolg der letzten Hallunfahrt auf 
dem Hodenseu ist naeh Ansicht der Techniker einer Verkeilung von widrigen Umständen 
zu verdanken, aber es steht doch zu erwarten,' daß bei erneuten Versuchendem vorgebeugt 
werden kann. Ich möchte gern von den 6 Millionen für Versuche mit den Unterseebooten 
eine Million ab/.weigt'n für die VfisuelM- mit den I.ufl honten, .ledenfalls lütte ich die 
Ht-on'sv»T\valliin'„' im n.-irhslcti .Jalirc auch die Hand atif/irhallcn, wenn iür die Unter- 
.seeboole Mittel gefnrderl werden. Es wird sicii emplelilen, bei diesen Fragen nacii Mög- 
lichkeit auch die Privattechnik heranzuziehen**, S. 



ratent- und debrauclismiisterKchaii tu der Luit»>clLiirahrt. 

Dcu(M-lie.s Keieh. 
Einspruchsfrist bis 22. April 1906. 
Kl. t2L Fa. Carl Zeiss, Jena. — Verfahren zur Analyse von Gasgemischen. 

I"iii-;M uclisfrist bis H. Mai l'.tOf;. 
Kl. Tîh. Orville Wriçth und Wilbur Wrlsth, Dayton, Ver. St. von Am. — Mit wage- 
rechtem Kopfruder und senkrechtem Schwanzmder versehener Gleitllieger. 

Einspruchsfrist bis 15. Mai 1906. 
Kl. 77 h. Armand DiBiix und Henri Dufinix, Genf. — Flugmaschine mit Schrauben 

und Tragflächen sowie mit Vorrichtung zum Andern der Fiugriohtuitg. 
Kl. 77 h. Hermann ll<M>nies Linz a. D. — Antriebsvorrichtung für Luft- und Wasser- 
fahrzeuge sowie für andere Transportmittel. 

Einspruchsfrist bis 19. Hai 1906. 
KL 77li. Hans Lfitzenburger, Baden, Hauptstr. 19b. — FlOgelrad mit radialen, um ihre 
Längsachse drehbaren Schaufeln. 

Kins|iruchsfri st bis 2(i. Mai liMMi. 
Kl. 77 Ii. Adolph Brandl, München, Neuhauserstr. 2U. — Flugapparat mit bei Heuge» 
Stellung der Arme bewegten Flögeln. 

D. R. Gebranehsmuster. 
KL 77 h. 272:}03. H. S. Booth, Manchester. — Flujimaschine mil festslebenden Schwebe- 

flächen und durch Kurbelt rie!) ununterbrocbin bewejrlen Traglliigeln. 
KL 77 b. 272 724 Fa. A. WeiujE^art-UerltHt, Üreisacb. — Als Federradrahmen ausge- 
bildeter Rahmen für Flugapparate. 

Patenterteilung. 

KL 77 h . 171 (J82. L. Boie, Colombes, Seine. — Aus zwei länglichen Ballons bestehendes 
LuftschiiT. 
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(ktlcnVicib 

Kinspriiflisft isl bis I. Mai lîXMÎ. 

Kl. Anton llruKt, Poslmcislcr in i>arleinsbacli (Übcrü^itcrreicb). — Umlaufender 

Schlapflüp««!. insbesondere filr flogtechnische Zwecke, pekennzetchnet 

<liir( h . in ixii i tiu lir- rc in arli>ial<'n Kbein-n ;:clc;.'fin' l'a.n« v^n in ihn-r Fnf- 
fernung vunetnaiiUer verstellburen und mit der Autnebsacliäe auf Drehung vet- 
bundenen Stäben, deren jedes Paar eine biegsame FIQgrelfllche trifft, welche durch 
(las firiinal währt-nd jVd« ! Uriidrt'liuii;; z\vai]'^'län1;_' alt\v< rh-;< Indc Annähorn der 
Stälio ziifinander und Kntfciiifn vnrifinanilfr /ii-:iiiinit iiu<-faltet und \vi»"<l<T aus- 
pt lm ilcl wird, zum Zwecke, den Flü<;el nur in tm. r wünschlen l!irliiung kraft- 
.iiii><-i t)d wirken zu lassen. Die Anspräche 2 und 'à kennzeichnen Ausfuhnings* 
furnicn. 



Einen sehr Blimmunfisvollen Nachruf auf den bewälirlen ersten Ballon des Nieder- 
rhrinisrhcn Vereins hat Oberichcrer E. Milarch in Bonn gedichtet. 

"Swchnt fir ntmnm ^immii^. 



Nun l i^t hu hin. niiMti Iretilirlipr (ïrHihrte! 
I inl lii'irin lliillo sank h:inl> zu T*l, 
Aus II niiii.Mi. li.'ii rauschotiU auf dir Krde 
Zur li t/t'ii I.timIutik und xum |pti!t<'n Mal! 
Hfl! Ui'iiii s:i Ii I)p:np (rold'n«' Ktiircl tmiKihlo, 
hfiii N;i!iM' .l>;irni<'ii ' stolz daraiit rrs' Ummi ! 
WiMin Iii'Kff Nalinuiu' str"iii> iiii m hu Ii rausfhlo, 
l|as Hir Mu-ik Inr Irfi inii kiihn. — 

l'iirl «l'Illl -If lllrll, l|llblllllllt.''-'l li>>-f|lfll, 

Iii- N<t/. t;f|i --flt uiiil an Stri' • ■ u -i .rk 

Zu !•"• r crluhrl. «laiin u-iml- m W . llfii 

l'a- l'.lut m;r iun li de A 1-in mnl li;»-; Mark. 
Km tfiiMi.'' I'ifr! I»ii k iiiiie-' uif frwartfn 
Mi'tl ; Ii ZU 'l'T iviilill'i |il-" t;fll .Ijl^'il, 

l iiJ ha-t iiar olt ilfii Al.iiiinrn. aii' ii ilfii iiartf-n. 
Ute l'llKiht, Dich t'eHt zu Imltfii. -i hwcr c m.u lit. 
UlUck ab! Nun laSt ihn lit! Ziuu blü iifii Alher 
Meifrt «Jtuinen*' majestätisch stolz empor! 
I^cbl wohl, Ihr l»rai-i>n. lichen, eulcii Städter, 
LeKt Kurh zum S4;hluri;lien auf's ritilisterobrl 
In dunkliM* Nacht, im hpflen .soiii)(>iis<li<iine 
Vfrtraiil' irh I>ir: Koim- h i li8.st i>u ini«>li nie: 
I|ur4 hsiorn^npraHittru '-i l'u mifheiiistxninlûieino 
l'nil l.urli'y sang dazu ili<- .Mfl.>i!if. — 
Und wfnii zur Landiintr lu-inf KaliiMi rausriiten. 
Wrnii lr"h fin ln-t'ff.'r lloirrr Tan/. liffcSNIl, 
l»anii 'iii;,' •iii iik, ilio Liiii. und Lustli^ranschleti. 
iJie .wahre ir'reude erst su ric-blig an. — 



Xnn hist Dn hin? — I)n ha<it Dich seihst rnt wanden 

I>nn Iu-'I'kp» N(>1/., ein kühner KpiRon ! 
Vom Führer frei, m Wahrheit „umrebHuden** 
(iinest hu vom Frankcnplatz auf und darun. 

W.« nif der st..lzf .\ar dif Fliijrel rejfti«. 

\\ mIiiii (1fr F.nlf I-ii-t iiml haut nicht dringt. 

Wo h.i.laliis fiii-T sfinf Si liwintifn rfftf 

In kiihiu-iii \\'aj:Miiit, der Vfrdfrl>fii l.riii«t, 

I Ii. Ii \>. ;ir-t I hl! .\. Ii. I Iii kannst uns ninuiifr kiiiidf n. 

d«.|ii (ihm/, und aller .'-•(iiiif nnra. lit : 
l' r M. -i- Ii und -•'ini' kiihnst.'n \\ frke linden 
Ihn W -II' hl. d' il d r ;: -!.i'nf .s;..nin' macht, 
lia i-t dii' Hullf Ihr h /frr!.--fti. 

Ihn Si.iiiif tat's und ji.'in um h.iiidi»; Itlut — 
W'if wenn der Itlitz dfti -tarktii ll.iuin /.ors|d)s.seu, 
Sil liiliisl Ihi nifdfr, und es sank der Mut 
hftn Krdensohn, als er l»e!n Kaiîs. hen hörte: 
Fiid alH Du krachend in die Wiplel fnliräl, 
Dein Leheusniut norh einmal anrbeKehrte 
Und Du der Sunne eirig Rache schwurst, 
I>a stand er zitternd nna war stummer Zeuge 
IHhi letzten si uI/.ts aus der hcdilen BmsL — 
t'nd aU flu -< li Ai.i:-t. da haden sie Dich feijce 
Zfrzriust in r.ilier Kannil.alenliist. — 
.•so ninL'-l Ihi hin! — Wir Freunde al.er werden 
Ih-n Üuluu v.in ,.Hftniieir kiinden allfr Welt, 
Iter wolil dif !•> mal M.n diiser Krdiii 
liestiegen ist xum lichten Uiwwelüzelt. 



Iiaii|)liiiann v. 
älraßburg i. E., iäi 
setzt worden. 



Personalia. 

Hautf'villo vom Grof-cn rjcncralslah. bisher im fionveincmcni 
als Kornpagnicchef zum Grenadier-Regiment Nr. 7 (Liegnitz) vcr- 



Hinweis. 

Narli Hfdai\lHinsïi(-liIur> t'n)}ilinj;in wir einen aiisführlicbt'n Heridit der <icbr. 
Alfrod und Kurt Wegener vom K. Prenl^. Aeronanii^eiu n Observatorium zu l.indon- 
brri; über ihre epochemarliende zweiundruiif/.igstündige wissenschaftliche 
nalionfahrt Berbn-Aalborg in Jiitland-Ascbaiïenburg. Derielbe wird in der nfichslen 
Nummer dieser Zeitschrift veröffentlicht werden. Red. 



Z^/V Redaktion hält sie Ii nie hi für vcnnitivortlick für den ivisstnschaftlichen 
Inlialt der mit Namen versehenen Artikel. 

jiUê Rtchii vorbêhaUm; iât/meisi jfusrûge nur mit QufUenangaée gesfaiïât 
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illustrierte yieronautische jVîitteilungen. 



X. Jahrgang. 



Juni 1906. 



6. Heft. 



Aeroiiaiitik. 



Die Ballonfabrik von August Riedinger. 

Ks îîibf nur zwei liiindor in dor jjaiizeii Welt, in denen man sprechen 
kann von einer besonderen aeronautischen Industrie, nämhch Deutschland 
und Frankreich, und unter den niannigfaclien Etablissements, welche sich in 
beiden Ländern der Hallonindustric gewidmet haben, gibt es wieder eines, 
welches einzig dasteht in der ganzen Weil, nämlich die Ballonfabrik von 
August Riedinger in Augsburg. 

Hier ist der kriegsbrauchbare 
Drïîchenballon entstanden, welcher, 
zuerst in die deutsche Armee ein- 
gerührt, sich heute über den ganzen 
Weltball verbreitet hat ; wir haben 
es, also kurz gesagt, hier mit einer 
aeronautischen Wellfirnia zu tun, und 
es erscheint mir gerade heute, wo 
die Aeronautik mehr denn je Gegen- 
staiid des ölTenllichen Interesses ge- 
worden ist, durchaus angebracht, die 
allgemeine Aufmerksamkeil auch ein- 
mal dahin zu lenken, wo in stiller, 
rastloser Arbeit die aeronautische 
Technik fortgesetzt weiter entwickelt 
wird. 

Die Knt stehung der Firma hatte 
ursprünglich gar nichts mit dem Ballon- 
bau selbst zu schalTen. Der Inge- 
nieur Bartsch v. Sigsfeld, unser 
leider zu früh auf dem Felde unserer Tätigkeit dahingeralTler begabter 
Kollege hatte sich mit Herrn August Bicdinger zusammen vereinigt zur Kr- 
richlmig einer Versuchswerkstätte, die unter Anlertigung von Modellen für 
den freien Flug dazu bestimmt war, Vorrichtungen zu erbauen, die der 
Messung der physikalischen und dynamisihen Eigenschaften der Luft in 
griiRerer Höhe dienen sollten. Diese Wcrkstätto wurde u. a. auch mit einem 
Kugelballon von lOOcbm Inhalt ver.sehen (Fig. 1), der, gefesselt, mit Begistrier- 
instrumenten versehen wurde, um die Luftgeschwindigkciten zu messen.') 




Fip 1 



Der erite netzlose Fetselballon der 
Fabrik von Riedinger. 



') NähiTP." hiiTÜltcr lindct miui in <li-m Vorlr.ie»- v. Sis-fi l.U ülier Slcucninj:«molh".l«>n von Kliif- 
ma-rlnnpii-Modcllc in der ZriUrhrifl für Liifl?. hiffahrt. IWKt S. ht. 

IllDslr. Aeronaut. Mitlell. X. .fahre. 



ügle 



Kin innerer Impuls trieb damals den Leutnant v. Farseval dazu an, 
sich an diesen Versuchen zu beteiligen; er bearbeitete speziell die Luft- 
widerslände gröllerer Flächen. Das starke Sehwanken des oben erwähnten 

Fesselballons brachte den Leutnant 
V. Parseval schließlich auf den Ge- 
danken, jenen Ballon zylindrisch zu 
konstruieren und wie einen Drachen 
schräg gegen den Wind zu stellen. 
Nach einer Reihe von Vorversuchen 
in llieHendem Wasser wurde .schließ- 
lich zum Hau eines kleinen Zylinder- 
ballons von 50 cbm Inhalt geschritten. 

Während nun die als Haupt- 
sache betrachteten V^ersuche mit den 
Flugmodellen immer erneute ärger- 
liche Schwierigkeiten zeitigten, ließen 
die mit dem zylindrischen Ballon er- 
langten Resultate erkennen, daß auf 
diesem Wege bin einer größeren Kon- 
struktion alle Aussicht vorhanden zu 
sein schien, den militärischen Fessel- 
ballon wesentlich zu verbessern. 

Mit dieser Erkenntnis wurden 
die Versuche mit Flugmodellen auf- 

Fi^. 2. — Augyst Rladlngêr. gescliobcil Uud SOfort (1893) mit allcu 

Mitteln an den Bau eines zylinderförmigen Ballons von 600 cbm Inhalt 

geschritten. Verhand- 
lungen mit der preußi- 
schen LuftscliilTerabtei- 
lung im August 1893 
führten schließlich zu 
einer Erprobung dieses 
ersten Drachenballons, 
der aus gummiertem 
Perkaiestoff gefertigt 
war, auf deren Uebungs- 
platze bei Schöneberg. 

Zu gleicher Zeit 
wurde ein rund 470 
cbm fassender kleiner 
Drachenballon aus gum- 
mierter Seide probiert, 
Urteil über den Unterschied zwischen diesen beiden Ballon- 





Fi|r. 3. - DI« Ballonfabrik von Rledinger In AugtbHrg. 



um sich ein 



Stoffen aus der Praxis bilden zu können. 
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Nach zahlreîchea Versuchen*) wurde im Jahre 1896 schließlich die* 
lenlge Stabilität erreicht, die eioe gesicherte Beobachtung ermöglichte. 
Außerdem war die Tatsache festgestellt worden, daß der Drachenballon hoch 
oben blieb in der Luft, bei Windstärken, bt i denen der bisherige Kugel- 
ballon sich auf der Erde wälzte und gar nicht zu brauchen war. 

Die sichere Aussicht auf die Einführung dieses neuen liallunsyslems 
wurde sehlicßlieli die Veranlassung zur Errichtung der Riedingerschen liallon- 
fabrik im .lalire 1897, die ihre Tätigkeit mit dem Bau von zwei Knjrd- 
ballons lür den Berliner Verein fiir Liiftsrhinahrt von jf diiii inlialt 

begann, die sie im .luiii desselben .laines ablieferte. Dir risU' lUstellung 
eines Drachütiballoii.s eilülgle am '^. liini 1897 von selten der pioulliM-hen 
Luftsehifierabteilung. Im VerlaulV dei' Jahre fanden die Drachenballons 
mehr und mehr Anetkcniimi^. Ks folgten nun die Bestellungen für die 
Armeen von Osterreich, Bayern, Spuimii, VeitJingle Staaten von Nord-, 
amerika, JSchwei/.. Itaheii, Kumâniiii, Huliland, Japan, Belgien, Frankreich 
und Nurwegen, ferner für die italienische, schwedische und russisclio Marine 
fur Signal- beziehungsweise Beobachtungszwecke. 

Den wenigsten ist es bekannt, daß 
die Firma auch vollständige Kriegsaus- 
riistungen für Luitschifferabteilungen und 
für Marinen liefert, bestehend aus Kabel- 
winden mit und ohne Motor, Gaserzeu- 
gern, Gaswagen, Gaskompressoren und 
GasQaschen, sowie Ballongerätewagen. 
Einige Armeen haben diese gesamte Aus- *" - ""SÄ" ftSJÎ^ 
rOstung vollständig von der Ballonfabrik Riedinger bezogen. 

Welche Verdienste außer den beiden Erfindern des Drachenballons, 
V. Parseval, v. Sigsfeld, dem industriellen Herrn August Riedinger (Fig. 2) 
beizumessen ist, möge man aus dem Fmsfande ermessen, dall er vier Jahi e 
hitidiirch ein grolles Vermögen geopfert hat, ja als im Jahre 1895 das An- 
gebot an das Kriegstninislerium zum Ankauf der Fründung abschlägig be- 
scbicdeii worden wai, wurde der Abenteurer nur mitleidig betrachtet und 
niemand fand sieb bereit, ^•ieh mit ihm (inanziell zum Bau von Ballons 
einzulassen, obwi»lil er im N'ertraueii zur Sache zur Forfitf'^lelliin? clor Fr- 
lindung seine koslbare Sanitiiluii;^ von Knu-L^cn^eii^tänden zum t ipler <,'ebraeht 
hutte. Wer weiß, was darau.s ge\vi»rdeii wäre, wcfu lamals iiielit an die 
Spille des preulîischen Lullschillerbalaillons ein klui nuij weiildickender 
Mann gckummcü wäre, der die Bedeutung des Dra« benballons ei katmle. 
Helfend sprang Major Nieb(T damals ein, indem er die Versuche unter Mit- 
hilfe von V. Sigsfeld in Berlin fortsetzte. Und diese Hilfe war dopi>e!t 
bedeutungsvoll fQr die deutsche Miiitürluft^^chiffahri, sie gewann damit nicht 
allein den Drachenballon, sondern zugleich auch konnte sie bald einen seiner 




>J V^. T. Parisval: Der Drachenhallon, Bcilifc zur Ztfilsvtarirt fttr Ltin^chilTahrl. t^M. 
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Erfinder, den Ingenieur Barisch v. Sig.sfeld, im Schöße ihres Offizierliorps 
aufnehmen, welcher technisch einer der ergiebigsten Frtrdorer der Mihlär- 
aeronaulik und der Fiinkentelegraphie geworden ist. 
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Vorn am fcick befindet sich ein Üasreliof (Fig. i), darstellend einen 
von 2 Amorelten eingefaßten Lul'lbailon. Der Amor rechts ist noch ein 



alles Original aus dem Jahre MDXLV, ein Andenken der allen Sammlung, 
der Dalloii und der Amor links sind neu. 

In Ilölie des ersten Stockes in der Mitte der Facade stehen rechts 
und links vom Mittelfenster die Figuren Krieg und Friede, gleichfalls noch 
alle Originale nach Sansovino, Darüber sind die Büsten von Montgolfier 

und Charles. 

Das Fabrikge- 
bäude besteht aus 
einem .Mittelbau un<l 
2 Seitenbauten. Er- 
slerer dient zum 
Montieren der Dra- 
chenballons , letz- 
terer zur Konfeklio- 
nierung. DieArbeil.s- 
räume zur Konfck- 

Fig. 7. — Die ZerreiOmasohlne. • • ■ 

tionuTung haben je 

Hll <|m, der MontirTungsrauni hat 208 (jm Bodenlläche. Diesen Riuimeii 
schliclU'n sich die kaufmännischen und technischen Hureau.x, Bibliothek, 
Laboratorium, Magazine usw. an. 

Einen erfreulichen Kindruck 
(Fig. 5) macht der Betrieb in diesen 
lichten, luftigen Räumen; zahlreiche 
fleißige Mände lieblicher Augshurger- 
innen sieht man hier in einem Saale 
in properen, geschmackvollen Arbeits- 
kostümen Ballons zuschneiden, nähen 
oder Nähte kleben und dichten, in 
einem anderen Saale (Fig. 6j wird 
von Märuiern und Frauen die pein- 
liche Arbeit der Takelage besorgt. 

Die Fabrik fertigt auch wissen- 
schaftliche Ballons, Zielballons zum 
Beschießen und neuerdings auch 
Ballonkopfscheiben für die Infanterie 
an, welche die angenehme Kigenschaft 
haben, daß sie durch ihr Zusammen- 
fallen dem Schützen sofort anzeigen, 
ob der Kopfschuß gesessen hat oder 

1'.^. s. - Der DIchtlBkeitsprüfunBiapparot „i(.|,, J^^gen sich diCSC Kopf- 

.scheiben durch Verkleben der Löcher immer wieder von neuem benutzen, ja 
man behauptet sogar, sie würden mil dem Alter durch die vielen Überklebungen 
immer be.'^ser, wie wohl dann mu-U das Scheibengesicht immer charakte- 
ristischer den Kindruck eines von der Mensur kommenden Studenten macht. 
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Daß alle Materialien in der Fabrik oinor sorgfällijien Prüfung unlor- 
zogen werden, dafür liefert die große Haltbarkeit der Krzongnisse der 
Riedingerschen Fabrik den besten Fieweis, Jeder .StonlKillon und jede (îarn- 
stärke wird vor und nacb der Gumniierung auf der Zerreilîmascbine (Fig. 7) 
aufs sorgfaltigste geprüft. Ferner findet auf der iMaschine zum Messen der 
Dichtigkeit (Fig. 8) eine Prüfung darüber statt, in welcher Weise das leichte 
Medium durch den Stoff diffundiert. Auf derselben Maschine wird auch die 
Elastizität und Zerreißfestigkeit des Stoffes gegen Drucke festgestellt. Der 
StolV wird dazu über die am Boden befindliche Trommel ganz leicht eingespannt, 
die Luft wird bis zum Zerplatzen 
des Stoffes mittels der am Boden 
stehenden Luftpumpe zugepumpt 
und der hierbei eingetretene Druck 
rechts an der Wand am Manometer 
abgelesen (Fig. 8). 

Die Haltbarkeit und Güte des 
Riedinger Ballons bezeichnen am 
besten einige Beispiele, wie der 
Ballon Meteor I S. K. und K. Hoheit 
des Krzherzogs Leopold Salvator, 
der 90 Freifahrten machte, ferner 
der Ballon der Wiener .lubililums- 
Ausstellung mit 94 Fahrten und 
die „Augusta" des Augsburger 
Vereins für Luftschiffahrt, die im 
Alter von 5 Jahren bei ihrer 74. 
Fahrt sich noch 21 Stunden in der 
Luft erhielt. 

Neuerdings baut die Fabrik 
auch das Luftschiff des Major von 
Parseval. Hoffen wir, daß sie sich 
auch auf diesem Gebiet würdig und erfolgreich einreiht unter die zukünf- 
tigen aeronautischen Weltstapolplätze. Seit Anfang des Jahres 1905 ist die 
Ballonfabrik eine Gesellschaft mit beschränkter Haflpllicht gew-orden, welche 
den Ingenieur und Luflschiffer Herrn Schorle iFig. 9), der Freud und Leid 
mit der Entwickolung des Unternehmens geleilt hat, zum Mittoitliaber hat. 
Ein ausreichendes tüchtiges und arbeitsfreudiges Poi>nnal und eine gute 
Vertretung in allen Kulturländern werden ihm auch die Zukunft sichern. 

Im vergangenen Jahre halte die Fabrik reiche Gelegenheit, ihre 
Leistungsfähigkeit zu erproben, zeitweise halten ^ie der Anforderung nach- 
zukommen, wöchentlich einen Ballon von 7.">0 chm zur Ablieferung zu bringen. 
Dieser Anlbrdenmg wurde glatt nachgekommen. 

H. W. L. Moedebeck. 



V 



Fig. 9. — Hant Sohsrls. 
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Im lenkbaren Luftschiff nach dem Nordpol. 

Unlor (lieser SpU/.inarkc bericlitol der Pariser Ingenieur Acrunaut Louis Godard 
über seine Vorschläge fOr die aeronautische Ansrilstang der Wellmann Chigaeo 
Record Herald Polarexpedition in einer besonderen uns sagesandten Dracicschrift. 

N.ieli jenem IJoriclite soll das lenkbare LuftschifT aus einem ISngliclien Ballon 
bestehen, welcher eine «foräuini^e (Jonilrl (rä_'l. mit den erforderliehen Moînren von 
5() P. 8. und 20 P. ä. (loUlcrcr liilfsniotor) zum Antriebe der Luftschrauben und zur 
Aufhahme der Forschangsretsenden and Gehilfen and sonstigen AusrQstnngen. Mit einer 
Maschinenkraft von 75 P. S. hoOri man dem LuftschifT eine Fahrgeschwindigkeit von 24 km 
per Stunde erleilen zu können. 

Die llallonfnrm soll im Vorderteil ein lîiilationsparaliui'iul. im Hinterteil ein 
geomelrisches Kllipsoid sein. Der grüßte (^uersclmilt soll l(î m üurciimesser liaben und 
in *> der Lftnge des Ballons liegen, welche letztere su 50 m veranschlagt ist. Der 
Ballon würde demnach .^,12") mal so lan;; sein als sein unißter Querschnitt. 

Das Volum des liallnus ist auf (î.'îôO rbin iiml snine Totaloherflächc auf 1000 qm 
berechnet. Somit wünii' das Wi llmann Projekt den gröiUen lenkbaren Ballon, der bis- 
her gebaut worden i.st, iml .Ausnahme ties Zeppelinschen, ausführen. Letzlerer hat etwa 
12000 cbm Gasvolum; bisher sind aber Ober 4000 cbm fassende lenkbare Bations 
noch nicht »«'haiil uMnii n i luigi ns sullen nach neuerer Ansicht bekannt<>r dnitschei 
und frnnzusischt-r lAiftsclulli'r.iutoriiäten iibi ilianpf nur urof"' lîallniis, welche bedeuli-ndi- 
Lasten zu tragen und mit {:n>r»t«ien Fahrjrescliwindigkeiten von mehr al.s 10 bis 12 m 
per Sekunde zu fahren vermögen, eine sichere Lenkbarkeit erwarten hissen. Renard 
fuhr 1885 mit «La France» mit 6.50 m per Sekunde, Lebaudy 1905 mit 29,2 m per Sekunde 
Geschwindigkeit 

Iaiftwi<it;rsland und H m « Ii Tt-s Ii kc i t der llallonhülle Ix-ncliricl dtr K'nti- 
.sUukteur auf sonderbaren, mathematischen l'mwegen nach einer sclbstgcwählten Formell): 
R s 0,01685. D'.v* bei D 16 m, u V » 6,66 m, auf 1 qm Oberfläche, den Slim- 
widerstand zu 186 kg und im größten Querschnitt zu 262 kg. Ob selbst die sUlrksten 

Hallonhiillcn solchem Druck zu widerstehen vermöchten, erscheint s<*hr fra^ilich. Offen- 
bar in niicksicbl auf dicsi- Heclmunfrsergobnissc wird denn auch die Ballonhülle un- 
Hi-wöhnhch srinver. Sic soll bestehen aus: 
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Also Gcsamigewichl der Hfllle ohne Ballonel. ohne Netz, ohne Ventile lfMîO.0.485 

i1')0,6 kg. Dies wäre die S( hwcrste bisher benutzte llalinnhiille. Diojeni;[o von «La 
France» wog lt.22 kL' [x r 1 qm, die von Ilaonlein O.f/.')-). trotzdem platzte letztere. 

Die Stabilität des Ballons ist nnl w^enig Worten ohne Rechnung abgetan. 
Von der Gr5ße, Lage und Verwendung des Ballone t s fOr die Erhaltung der StabtliUll 

ist keine n( <le. Auf welche Weise dieses mit Luft gefüllt werden soll, ob mit maschinellem 
iclcr llaniianlnci», ist nicht pcsa^jl. ebi-rsmvenit: wieviel Kubikmeter Liiftinlialt es haben 
soll, (ianz am Kndr des Hrruhts wird luilauli;: des Schlcjipsei Is als Eqinhbreur 
Erwähnuni' ;;< !:ni ! s soll aus .Stalildraht. ."iOO m lang und sehr schmiegsam sein und 

»1 (Ar. i:. iiar.l: It. .■.i>iaii. ■ l'air. (C.f.iiiiit.v- rcniliis -tc l Acadrmic. Tom. IJIK Nr. 21, p 12M W. ff. 
m. Mai ) 

Ucnard hat UhriiK'ns nrncrdinc« einr andere Formel U ss 0,8. tp; a.O.S.V* ufewendcl, in welcher 
a da» sp<<xtfi!irhf> n^wi^hl der Luft. S den rrKßlon Qnrrtclinitt, V dt« Pahrttwühwindigkeit de* Balloni. 
q>,<I Ro:iiikii'Mi- l,nffii/ii iiifii li.'.ii'i;ti'ri. iiir vv.-[rii" i, i/(.T.' er •■ie.'ii.- T.ili. n. M b«rec1m«t hat. 

*) lt. lloernca: Lciikliarc Ballon.«, p. W (Leipzig, xdOi. W. Engelmann). 



am bug Uer Uoiulel angc-hängl werden. Von Ballast keiao Rede, auch erst am Schluß 
des Berichts erffthrt man, dafi etwa 1800 bis 8000 kg Ballast mitgenommen werden 
sollen, indem man 300 kg tSgUch rechnet. 

Hin Netzhemd scheint nicht beabsich'igt zu sein. Schwerlich aber wird man 
den Wclltnann D i ri l' »'able oline dieses anfsleiücn lassen, 

Die üondei isl im Bericht nicht be^ichrieben. Curaus den beigegebenen Zeichnungen 
li6t sich «itnehmen, daß sie 16 m lang, nach beiden Enden zugespitzt, 1,80 m im 
mittleren 7 m langen Teil breit nnd 1 m hoch sein soll Sie acheint aas einem Gritler- 
werk von Bambusstäben zusammenfîcfilgt und mit unverbrennlichem StofT umkleidet zu 
sein utiil leer Ü'Mi kg zu wie^'cn. Ziemlich in der Mitte des breiten Teils liegen die beiden 
Moturen für den Antrieb der i^rupeller, von denen einer am Bug, der andere am Hinter- 
Steven arbeitet. Die Antriehswellen liegen frei auf Lagern innerhalb der Gondel. Letztere 
hat ein Dach Ober den Moloren, wahrscheinlich von dQnnem Metallblech, der Feuer- 
sicherheit wep;pn. und ist mit einem entsprorhcnflon Si>i!\vprk t'-iN am Kiel, teils am 
Gurt des Ballons ault.'«'häng(. t)l) eme starre Verbindung zwischen Gondel und Ballon 
staltlindet, darüber laßt der Bericht im Zweitel, trotzdem das Vorbild Lebaudy-Dirigeable 
in allen Stocken den Ausschlag gei;eben hat. Es ist kaum anzunehmen, daß man den 
Hauptwort (irr Lt baudyschen Konstruktion, die starre Verbindung; zwischen Ballon, 
Kiel und Ciundel in Rdcksicht auf sichere Lenkbarkeil nicht begriffen hätte oder nicht 
anerkennen wollte. 

Das Steuerruder ist nicht minder nebensftchlich behandelt. Die anderthalb 
Zeilen des Beridits lauten: «Das Steuerruder ist von dem Gesichtspunkt aus studiert 

und berechnet, daß es hinreicliciidc Wirksamkeit (eflicacité suffisant' \i ilirend der Fahrt 
dl -t LuftschilTs äußert . Aus di r bei«;pu'ebenen Z' icbnun;; läßt siel» culutdimen, daß es 
senkrecht am Hinlersteven des Kiels in einem iUhmen aufgehängt ist und etwa 8,5 qm 
Fläche hat. 

Eine Beschreibung des Kiels fehlt und Ifißt sich auch nicht aus der Zeichnung 
entnehmen. Der Auftrieb des Ballons ist für reines WnsserstolTgas berechnet: 

F (5350.1.110 _ laiH k-. 
Es erschemt doch sehr fraglich, ob die 7UtXJ kg Auftrieb alles das werden tragen 
können, was man ihnen aufbürden will, und daß dann das überlastete LuftachUT slündlicb 
noch 24 km Fahrt zurflcklegen kann. 

Nftmlich das Gewiclil des Luftschiffs soll mit vidier Last s<dri : 

« 

1, Ballon mit Diclilungsnählon ■ MaumwiiUe unil SoitiL- ' lîallon«'f. 

















60 » 


5. Hauplmotor zu .00 1'. .S. koin|dell mit l'insteuerung, 


Wellen und 






6, Hintere Luftschraube mit Welle und TriebrSder . . . 






50 » 






y. Beservoire und Scheinwerfer 


2o • 


10. Hilfsmotor von 25 V.U. mit Umsleueiung und Wcüe . 













Summa .... 2800 kg 



Daznkommenfemer: Meßinstrumente. Lebensmillel, lleizstnlT. Kühlwasser, Schmierü!. 
i Aulomobilschlitten. 1 leichtes Boot aus Si iiil. I Scble|i|.s. i!, Hallast. Gesamlgewiclit 
dieser Ausrüstung ist wohlweislidi versi ' v i'V'cri. indes am ï^i liluß des Berichts wird gesagt, 
daß 2700 kg Heizstoff (per 1 Stunde und 1 l'. S. 18 kg Benzin) als Vorrat für 140 Stunden 
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Fuhrt, und lüUO Lis 2000 kg Ballast (per Tag 300 kg) im ganzen niitgenommen werden 
soUen. Es kämen also so den olwn berechneten kg hier noch 470^ kg hinzu, 
somit mußten 6(K) kg mehr pt-liob -n werden, ab der Auftrieb des Ballons leisten konnte. 
W(i Mt^bt nun die Nulzlast für BcföitliTurm der Reisenden, der Leliensmiti<'I. ii<-r i 
S( hiitii n. des Hoots, des Schlepptaues? .Màfîig veranschlagt, wiegen diese auch noch 1000 kg. 
Es uiungeln also etwa löOU kg Auftrieb. 

Zum Fahrbetriebe des Wellminnscbeii Luftschilb sollen 8 zweiflflglige Doppel- 
propellcr, einer am Bug, der andere am Hihterstevt n ili r Gondel dienen. Diese Sehrauben 
sollen die vordere 5,70 m Durchmesser. .'>,70 qm Flügelfläche haben und 2(50 Touren 
in 1 Minute machen, desgleichen die hintere 4,û0m Durchmesser, 3,0 qm Flügelfläche 
mit 285 Touren per 1 Minute. 

Ihre Steigungen aollen, wie der Bericht lautet, genau nach den Resultaten des 
Ballons «La France» vermittelst der fileiobuni; : F (i) = l.i6 sin 1 bereclmet sein. Das 
Resultat ist nicht frenannt. VerniulHch werden die Slci-^iin^rcn ',io bis '/ii oder nach 
neuestem Lebaudy.sclien Vorbilde '^la betragen. Die matliemulischen Berechnungen der 
Form, Größe und des Kraftboiarfs der Schrauben Iass«i wiederum virt »i wünsdien 
Übrig. Es heißt zwar im Beridit : man sei hierbei ebenso vorgegangen wie bei Bestimmung 
des Luftwiderstandes: «c'est & dire l'on a mis en évidence les résultats obtenus par 
rbélice (le €la France» et les deux hélices du Lebaudy». Als ob dieser Hinweis die 
Bedenken an der Riclitigkeit der berechneten Hcsullalc beseitigen könnte? 

Eine besondere Ft^mel ist der Rechnung nicht su Grande gelegt, so daß man 
dieser nicht auf Schritt und Tritt folgen kann. Wiederum auf sonderbaren mathematischen 
Umwegen, denen die Schlüssitjkeit und Beweiskraft fehlen, gelangt hier der Bericht- 
erstatter zu dem Besultat für nötige Arbeitsleistung des llauptmotors ZUm Antriebe 
seines Propellers, bezw. 11 m Fahrgeschwindigkeit per bekunde: 

A = 3910 kgm sek. » öS P. S. und für den Hilfsmotor bezw. hinteren Propeller zu 

A = 1876 kgm sek. » 26 P. S. 

Übrigens muß noch auf einen Widerspruch im Berichte aufmerksam gemacht 
werden, weil dieser zu Mifiverstiindnissen führt. Niimlich bei Berechnung des Luft- 
widerslandes ist eine Fahrgeschwindigkeit von 6,(i6 ni per Sekunde, und bei Berechnung 
der maschinellen Arbeit sum Antriebe der Propeller, besw. Impuls des Luftsehi& 11 m 
per Sekunde angenommen. 

Auf den .'^lip ist in den Berechnun^jen keinerlei Bücksicht penommen. 

Zum Scldiif« ist noch darauf hingewiesen, dal» man in jicrni^en Höhen von 4<MJ— ô<>0 m 
faliren will und eine stündliche Fahitgeschwindigkeit von 30 — 32 km zu erlangen hofft. 

Nach DurcMesung des Berichts muß man sich fragen, ob wohl das Welhnan-Pntjekt 
in allen Stücken den Bestimmungen des neuesten Reglements der Fédération aéronautique 
internationuU) entspricht, besonders den Sicherheitsmar>re;re1n Tit. II! Anne.ve IX p. MSr* 
Letztere hat I'.iul Renard '-^i (nicht zu verwechseln mit dem verstorbenen Colonel 
Ch. Renardj sehr lehrreich in 17 Thesen zusammengefahl. Sie lauten: 

1. Besitzt der Ballon ein Ballonet? 

2. Entspricht der Inhalt dieses Ballonets mindestens einem gleichen Teil des 
Ballonvolumes, der sicli diM' h den relativ {irößten Ballaslauswurf ausgleichen läßtV 

3. Leistet der Ventilator pro Sekunde ein Luftquantum von mindestens '/i«m des 
Ballonvolums? 

•4. Besitzt dieser Ventilator eigenen Antrieb? 

5. Vermag das Dallonet einer Verschiebung der Ffillgase in der Längsachse des 
Ballons kv ifti? < •:t_f;î (uir.virken, ohne Formverânderunjren des Ballons herbeizuführend 

6. ist die lun^'âachsi^e ."Stabilität des LuftschifTs gesichert, und bürgen Vorversuche 

dafür? 

■} Fndératioo Aéronautique Interna Üoualc. Paris IBOG. Secretariat Faubourg Saint lionur^ M. 
*) Panl Renard (Socwté d'Eiwoatageaiont p. l'induatria nationale. Setdon 23 Juin 190».) 



Digitized by Cioogle 



»»»» 195 44«* 



7. Sind zum Rallonbau z.1he, feste Materialien vfTWcndet? 

8. äind für die übrigen Teile des LufthchiCfs schwere BaustofTe auf ein Minimum 
einfcsehrlnkt ? 

9. Sind steife Baustoffe so weit wie möglich von anniittelbarer BertthronK der 
Ballonhülle enlft-mt gehalten? 

10. Ist Vorsorge ^retioflcn. dal) der Hcttnb der tnaseJiiiicllen Einrichtungen keine 
SlOrung erleidet, ungeachtet eintretender Verbiegungun der Uundely 

11. Kommt der Motor nicht in nnrottlelbare Berflbrung mit dem BallonV 

12. Liegt der Motor weit genug entfernt von Oflhnngen des Ballons, aus denen 
Gas entweiciHTi kann'^ 

13. bind wirksame Vorkehrungen gclroilen für genügende Abkühlung der Abgase 
des Motors? 

14 Sind versteckte Zwischenriume zwischen Motor und Ballon vermieden worden, 

welche zufällige Anhäufungen von explobihlen Gasgemischen begünstigen können? 

15. Uefinden sich in d<-r N'.-ilic ^-^ Motors keine lireniilinrcn BniistofTi'? 

16. Ist Vorsorge durch Feuerlosclivorrichtungcn gelroflen, um emen Urandauäbruch 
im ersten Entstehen ersticken zu können? 

17. Liegt die FOhning des LuftschilTea in der Hand eines bewahrten Aeronauten ? 

^ v. R. 

Di« Einwaihung des Luftsohifferparks der Mallinder Ausstellung 
durch den K6nlg von Italien und unter Mitwirkung der deutschen 

Luftschifferabteilung. 

Am 2. Mai, nachmittags 2 Uhr 30 Min., nahmen eine «.Toße Anzahl festlich ge- 

sehmOcktfM- eleganter Aiitoiiiobili' im l'rirro aerostaliro AulstelUinj:. Kurze Zeil darauf 
erschien S. M. <li r Kömg von Italien nut Hirer Maje.stiit der Köni^rin im Wagen und 
nahm aui der Tribüne IMalz, vor der zehn ijefüllte Uallons fertig zum Aufstieg dastanden 
und einen höchst imposanten Eindruck machten. Jeder Ballon wurde einzeln vor der 
Köni}:strihüne abgelassen. Auf Kinlahinj,' der italienischen IiUft:>chin'eiahteilun;; hatte 
()b«T]entiianl George vom pren[Viseh»-n liUftseliiUVrhatailloii in I nifnnii in einem i( iln n Inn 
Mililärballon mit Platz j;enomnien; du':<er liallon. gtfiilirt v^m I.eulnanl Gianetii. Jliu 
der deutsche Offizier als Gast an^jehörte, ;;e\vann dann im Wettbewerb den ersten 
Preis. Sftmtlichc Ballons wurden durch Automobile verfolgt. För die Erreichung der 
an von Mailand entfernt. -slcn Stelle landeiidi n war ein Preis aust,'C8et/.t worden. 

Es fuhren die Herren Slcfanini. Kpt. F'raissiiielti, Vernanchet, K|it. Clausclti. 
Duglas, bcoUo, Lt Ciantlli. Cormier, L'suetli und Felix Hansen. Der Zielpunkt war 
40 km entfernt, Lt Ctanetti landete SöO m vom Ziel, Herr Felix Hansen gewann mit 
ôOO m Entfernung vom Ziel den zweiten Preis. 

Als gleichzeitig mil den zehn Kreibailons auch der deutsche, von Riedinger in 
Aiiu'sbnrg gcferli'ite Draelienhalinn. dessen am h h. itti < I.t liautly > verwandter %'iiinnii< rî- r 
StoJl von der Conlinental-C.aoulthouc- und Giilt.i-Pen ha-Gompajinie in iiannuver 
stammt, auffliegen sollte, ließ der Koni;; bitten, damit noch zu wartm. weil «r persön* 
lieh za den Deutschen hinüber kommen und sich die Handliabnng aus unmittelbarer 
NShe ansehen wollte S, M. verlief die Trihiine und nachdem der G -n i i' " i' 'lizier 
der Vcrk'-hrstruppen. .Major .Meist rr. ihm M« 1 hm? L'''rrir; h! !i lUe. f-il;!.- .< M nut ^canz 
be-tondi-rem Interesse den Exerzitien der Üeiasrueii, t^i i diiK-n alles sehr klappte, 
sodaß innerhalb fOnf Minuten der Fesselballon zum Aufslicg klar war. Sc. Majestät sprach 
sich durch seinen Adjulanlen höchst anerkennend Ober diese Leistungen aus, die auch 
sonst allgemeine Pi-wunderun;.' err<-uten, und unterhielt sich dann noch mit Major Meister, 
dem er heim Abschied die Hand r'-i. hl-. 

Lbrigens wird der deulselie bi ichenhailon au< ii iiaeli der Abreise seiner imli- 
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Adolln Crorc-Panl Sfbmidl. Lrmanno Horchi. 




Bild I. - Der Lurttchlfferpark der Malltnder Autttellung am 6. ■«! 1906 vor der Abfahrt. 



Ai!olr<i r.roi o-I'aiil Sihrnidf, F.rmaniio Rotghi. 




Hilcl I — Kapitän Fralsslnetti» Ballon vor der Abfahrt 
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Ailolfo r.roce-Paii! P<'liniii|l. Frmaniio Bor(thi. 




Bild III. — Die aufgeseuene LufUcblfrer-AMeilung kurz vor der Hetdung bei 8. ■. dem König von lUllen 

durch Major HeUter. 

Aiiolfo r.roip-l'aul St hniiill, F.rmanno Horghi. 




nild IV. — Heranbringen des zusammengelegten Drachtnballons zvr FQIIang. 
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târischen Hedienungsmannschaften bis zu dein Anfang September tagenden Luftschiffer- 
kongreß, und zwar mit Leuchtgas gefüllt, in iMailand verbleiben. Die deutschen Soldaten 
haben aatQrlich, als «ie vor dem fremden Herrscherpaar ihren Ballon binnen wenigen 
Minuten füllten und aufsteigen liefen, das Menschenmögliche an Fixigkeit geleistet, was 
anrh in einem Herirlii der Mailänder Zeitung «Corriere dellaSera» mit Ausdrücken hoben 
Lobes anerkannt wird. 

Um unseren wackeren Luftsehiffem Gelegenheit zu geben, neben den Sehens» 
wttrdigfceitoi der Ausstellung und der Stadt auch die landschaftlichen Schönheiten des 
Südens kennen SU lernen« wurde, wie der «Schwäbische Merkur» sich aus (.omo be- 
richten lief>. das ganze Kommando vor der llückfahrl, gewissermaßen nh Anerkennung 
für seine über jedes Lob erliabene trefiliche Haltung, von der deutschen Kolonie in 
Mailand trx einer Rundfahrt auf dem Comersee eingeladen. Schon auf der Hintüirt 
erregten die Deutschen durch ihre fremdartige Uniform und nicht zuletzt durch ihre 
stramme Haltung beim Marsch durch Como allgemeines Aufsehen, und auf den 
verschiedenen Schiffsstalionen wurden sie, sobald man ihre Nationalität erkannt hatte, 
überall mit «evviva!» und Händeklatschen begrüßt. Eine besondere Überraschung aber 
erwartete die Loftschiffer, als ihr 3ondersc)iiff abends wieder in Como landete. Eine 
Olfiziersabordnung des in C.omn stehenden italienisdien Infanterie-Regiements Nr. 65 
halte sich an der Landun>:sbrücke eingefunden, um die deutschen Kameraden zu 
einem Besuch des Rcgim.nls einzuladen. Daß diese liebenswürdige Aufmerksamkeit 
nicht abgeschlagen werden konnte, lag auf der Hand, und so sahen sich denn die 
Deutschen im Kasino des Regiments von dem gesamten Offizierkorps der Garnison 
herzlich begrüßt und festlich bewirtet. Trinksprüclie auf die beiderseitigen Monarchen 
losten sir'li ;ib mit solcben auf die betrclTftHli'M Truppenteile, die Musik spielte die 
deutsche Hymne und die iliilienische «Marcia reale», kurz es herrschte eine Verbrütle- 
ruiigsstuniuung, wie sie sympathischer nicht gedacht werden kann. Der Höhepunkt des 
Festes sollte aber noch kommen: auf die Bitte des italienischen Regimentskommandeurs 
formierten sich die Deutschen im Kasernenhof in Kolonne und führten unter den Klangen 
des ilalietiisi Iieii Militä: tiiar s( lies ihren italienisdien Kameraden einen derartig schneidigen 
Parademarsch vor. wie ihn der Boden Italiens kaum bis jetzt verspürt halte. Unter 
dem Voranlritt der Rcgiinentskapelle wurde alsdann dor Marsch zum Bahnhof ange- 
treten; das Händeschütteln und Umarmen wollte kein Ende nehmen, und unter den 
brausenden Klängen der deutschen Hymne, unter Evvivarufen und Händeklatschen der 
zu IltiiiihTtt n ziisnmmengestn"<mien Kinwohner von Como setzte sich der Zug mit den 
lieimreisenden Deutschen in Bewegung. 

Âeroimutiâclie Meteorologie und Physik der Atmospliaie. 

Die 52 stündige wissenschaftliche Ballonfahrt 
des Aeronautischen Observatoriums vom 5«— 7. April 1906. 

Du' Fallit war oiiu; jt'iKM- I )i('nslfalirlen dc.'^ Aeronaiilischen übstTva- 
luiiiiiris zu L:i;*i' ii! ('! ■/ woldir an den iiiternalioiuilen Terminen — er^slcr 
Dom Ii 1 -I i;.' im .Mi — ucineiii.^ani mil gleicharligeu Experimenten aus- 
wärligt'i in.- U lute uii^'cslellt werden. 

Sie sollte, abgesehen von den meteorologischen Beobachtungen des 
beabsichtigten liochaufsticg:;, meinem als Beobachter mitfahrenden Bruder 
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Gelegenheit geben, die Methode der ästronomischea Ortsbesthnmung auch 
bei Nacht zu probieren und deshalb schon am Abend des 4. beginnen. 

Eine Havarie des Ballons zwang uns, erst am Donnerstag früh mit 
einem rasch fertig gestellten 1200 cbm- Ballon um 9 Uhr zu fahren, unter 
Änderung des ursprünglichen Planes. Wir beschlossen, unter DurchfQhrung 
der Nachtfahrt, erst am 2. Tage hochzugehen, wobei wir rechneten, nach 
Norwegen oder Schweden zu kommen. 

Der Ballon ging über Neuruppin und Wiltslock östlich von Wismar 
mittags auf die See, überflog diese und k ,m bei völliger Dunkelheit bei 
Hoi-sens nach Jutland. Hier flaute der W ind ab unter starker Recht?- 
dreliunpr, und trieb am nächäleu Morgen den Ballon auf dem Mariager Fjord 
aufs Kattegat hinaus, v(m wo er ihn langsam nahe der Küste nach Süden 
iÜhrfc: bei so ungünstigem Landiu)gsterrain mul5ten wir den Hochaufstieg ver- 
schieben. Erst am Xarhinittag (des 2. Tages) fand der B.allon wieder mehr 
Wind und llo^' nun mit immer ziuiehmender (iesehwindigkeit über Sain.sü 
und Fünen, indem er den Kurs des Vciilagcs kreuzte, nach Kiel, das wir 
um 0 I hr abends passierten. Uiimitlelbar darauf begann der Kurs scharf 
nach rechts zu drehen, wir lürciifelen auf die Nordsee zu kommen und 
machten den Korb klar zur Landtiu;:. Doch an dfr Hlbe, die wir ca. 10 km 
unterhalb Hamburg ülicrsciiritlen, zogen wir schon wieder nach Süden und 
(lügen nun während der Nacht bis nach Hannover und am Morgen, von der 
Sonne hochgetrieben, an Kassel vorbei bis zum Eingange des Spessart, wo 
wir ca. 10 km östlich Aschafienburg nach 52 */s stündiger Fahrt mittags 
landeten, indem wir damit die längstdauernde aller bisherigen Ballonfahrten 
beendeten. 



Die Führung des Ballons. 

Der Ballastverbrauch verteilt sich folgendermaßen: 



Vorrat 

Zoit Sack-Ballast 



Verbnnch 
Sack-Stnden 



5. April 9 a, m. HS 



11 » 35 

12 » 'M 
2 p. m. :V2 



IV« 



4 » od 
8 » 24 
12 . 20 



1 
1 
1 



0. April 8 a. m. 20 



10 > 20 
12 . in 
5 p. m. 17 



1 
0 
0 



7. April 5 a. m. 0 
12 » 6 
Vh p. m. 2 
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In tien erslen Sluntlen verbrauchten wir viel, weil wir durch Arbeiten 
im Korbe in Anspruch genommen waren; relativ am grüiUen aber wurde 
der Ballastverbrauch in den letzten 2 Stunden, wo der Ballon unter eine 
Haufenwolke tnit lebhaftem vertikalem Luftaustausch geriet. 

Sonst verhielt sich der Ballon günstig. Der Sonnenunlergang kostete 
jedesmal 4 Sack, die aber am Sonnenaufgang wieder gespart wurden, die 
See im allgemeinen V'*— '/« Sack, sobald wir ihre Küste passierten, wohl 
wegen ihrer geringeren Strahlung gegen den Ballon im Vergleich zu der Erde. 

Sack opferten wir hinter Wismar für ein Experiment, indem 
wir den Versuch machten, auf See am Schlepptau zu laufen. Wir lieüen 
hierzu den Ballon ganz langsam fallen, aber fast in dem Moment, als der 
unterste Teil des Taus das Wasser berührte, sank der Ballon auch schon 




Wimtook I. 4. Bark (aaa .-iOO m H9hc). 

bis etwa 15 m über der Wasseroberlläche, indem er so gleichsam verankert 
wurde und der Wind ihn herunter drückte. Das Schleppgurt lag hierbei, 
in Gischt gehüllt, fast seiner ganzen Länge nach im Wasser. Durcli 
schleuniges Stürzen der auf dem Korbrand bereit gestellten 1 *,a Sack 
Ballast entzogen wir uns der kritischen Situation. 

Wir gaben den Ballast nietnals in *!» oder •/« Sack, sondern ließen 
ihn langsam auslließen, indem wir so je<le rasche Vcrtikalbewegung des 
Ballons zu unterbinden suchten, denn das vertikale Trägheitsmoment, das 
durch Gasverlust und Ballastwurf pariert wird, wächst ja mit dem Quadrat 
der Vertikalgeschwindigkeit. Dadurch s|i:ir[en wir aber nicht nur Ballast, 
sondern es gelang auf diese Weise auch, den Ballon prall zu halten, indem 
bei langsamem Fallen das Gewicht seiner unteren Hälfte ausreichte, um 

niuilr. Aeronaut. Mitteil. X. Jahr;. 2G 
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Luft durch don Fiillunsalz anzusaugen, sobald er sclilall wurde, l'berwarf 
man sich dann wirklich einmal, so stieg der Ijailoii nicht weit, indem mit 
der hineingedruageneu Luft auch etwas zwischengemischtes Gas austrat. 
So vermieden wir die großen Höhen, und das war vor allem in der Nacht 
wegen einiger Mängel unserer Ausrüstung von Wichtigkeit. 

Über die Höhen, In denen wir gefahren sind, gibt folgende Tabelle 
Aufschluß : 

5. April. Tag: lOO-^lSOO: 
&./6. April. Nacht: 200—800; 

6. April. Tag: Aufstieg bis 2500, nachmittags 300^1000; 

6./7. April. Nacht: 100 - 800, vorGbergehend, bei Hamburg, geht uns der 

Ballon durch auf 2500; 

7. April. Tag: Aufstieg auf 3700. 

Mit den bis zum dritten Tage vcrbrauciiten H2 Sack hälfen wir am 
ersten Tage eine Hohe von rund G400 m erreichen können. Es fehlten uns 
also 2700 u) Höhe - 270 kg Auftrieb oder rund 270 cbm Gas in dem Ballon. 
Sie waren ersetzt durch Luft, welche wohl im wesentlichen durch den olfenen 
FüIIansatz hineingedrungen und nur zum kleinsten Teil durch die Ballon- 
hülle dilTundieil war. 

Diese hincingedrnngene Lufl hatte olTenbar die Wirkung übernommen, 
die das Baihtin't hal'en .^oll. indem sie den Ballon prall hielt und Gas zum 
Entweichen brachte, wenn er stieg. 

Die Orientierung ging uns zweimal verloren. In der ersten Nacht auf 
Jutland, allerdings nur auf ca. 4 Stunden, und in der zweiten Nacht in der 
Lüneburger Heide. In letzterem Falle haben wir sie überhaupt nicht wieder 
erlangt, und den Kurs erst nachträglich mit Hilfe unserer astronomischen Orts- 
bestimmungen, sowie der Notizen und Skizzen festgestellt. In beid^ Fällen 
reichte das Kartenmatcrial nicht aus, die Orte zu identifizieren. In bezug 
auf die Kartenfrage bleibt wohl überhaupt für die praktische Luftschiffahrt 
noch viel zu tun. 

Die Wetterlage. 
Eine Verarbeitung der meteorologischen Beobachtungen soll in der 
<Met. Zeitschrift» verötTentlicht werden, nur über die Wetterlage sei hier 

einiges bemerkt. 

Wir wissen, dali die Luftmas.«en in geringer Höhe, und mit ihnen der 
Ballon, mit großer Näherung auf den Isoliaren entlang gleiten. Der Baüon- 
föhrer kann daher, falls sich die W'etterlage nicht ändert, auf Kechts- 
drehuniT des Kurses im Modidruck- und l.inksdrolumg im Tieldruckgebiet 
n chiien. Au' h in dem vorliegenden Kall trat die typische Reditsdrehunfr 
ein bis .Î!ii!;ui'.i. Pa aber drang im Süden eine flache Kegende{)ression nach 
F, vo!", auf di i'^'n IT; -ît-cite der Ballon gezogen wurde, .le nacli seiner 
lliiheiîlau'c sI;(im! er nun v;<- li-ehid unter dem Einlluli des groiien llochdruck- 
^^ebiets, und der (lachen superpunierten oder eigentlich mehr «sub»pouierteu 
Hegendepression. 
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Der erste Tag war wolkenlos gewesen. Der Ballon kam über die 
unterste, mit Dunst erfiillle Schicht nicht hinaus. 

Am zweiten Tage, als wir nach S fuhren, lag links vor uns über der 
Ostsee eine Wolkenmauer, bis zur oberen Grenze der Dunslschicht reichend. 
Am dritten Tage bildeten sich rings um den Ballon Cu-Bänke, an der Ober- 
flüche der Dunstschicht, einzelne mit auiràlliger gelber Färbung. 

Physiologisches. 

Wenn ich bei der Fahrt als Führer galt, so konnte sich dies natürlich 
nur auf die äußere Verantwortlichkeit für einen Mißerfolg, nicht aber auf 
die F'ührung selbst beziehen. Diese lag, wenn ich ruhte, meinem Bruder in 




Dil KOtte bei Wismar. 



demselben .Malle ob, wie sonst mir. Die Ablö.sung im Wachen geschah nach 
Bedarf und nicht zu boslimmten Zeilen, um das schädliche Cielühl des 
Zwanges nicht aulkoniinen zu las.«<en. 

Die Fahrt war nicht als Dauerfalii l vorbereilcl. Als V'eriiÜCjjiMig halten 
wir pro Manu nur 1 Pfund (.'.liokulade, 2 Kc-tlelt Its, 1 ri:i.«5clic Selters und 
1 Apfelsine mit. Hiervon waren bei der Landung noch 1 Fl;i.>^clie Sollers und 1 
Apfelsine vorhanden, weil wir eigentli<'h his /.um Ahend hallen laliren wollen. 

Es liegt auf der Hand, daß bei einer derarlij^en Kniälirung der Körper 
nichl bei Krallen bleiben kann. 

Ein weiterer Übelsland war, djiTi wir bei der Abl'alirl unsere Miinlel 
vergassen, und in leichten Sommerjaekcls fulu-en. infoltjedcssen froren wir 
bitter in den Nächten und konnten vor Schiiltelfrosl nichl schlafen. 



Arn stärksloii naliin uns die Kälte bei Hamburg mil, in der Nacht vom 
6.//., und bei Kasi^el am 7. vormittags, weil in diesen beiden Fällen die 
Wirkung der Luflverdünnung hinzukam: Hei Hamburg waren wir 25rM> ni 
hoch und bei Kassel HTOO, letzteres bei — 10'*. 

Daher bildete denn auch der St hiitlelfrost das physiologische Zeichen, 
unter dem die ganze Fahrt stand. Fr verursachte .«^chon in der ersten Nacht 
Krämpfe in den Muskeln; zum Teil dürfte er aber mit der allgemeinen Er- 
schöpfung zusammenhängen, denn er wurde sichtlich besser bei energischer 
fSauerslollatmung. 

Graf de la Vaulx war bei seiner berühmten Weit fahrt nach Kiew in 
Südrul)lan<i, die man zugleich als die längst dauernde Freifahrt betrachtet, 
nach Hf) Slimden völlig erschöpft j^elandet. Kr hatte diese Fahrt, reichlich 




Baueragehöft auf FUntn ^au« 3(H) m Höhe). 



verpflegt und mit .Mänteln versehen, in einem 2(KX) cbm- Ballon gemacht. 
Eine spätere Fahrt von 41 Stunden Dauer, bei welcher er am Schlepi>tau 
und unter Begleitung eines Kreuzers auf dem Mittelmccr fuhr, kann man 
nicht eigentlich als Freifahrt rechnen. 

Wir hatten ims beide nicht genügend um die.se Zahlen gekümmert, um 
sie in der Frinnerung zu haben. So meinten wir denn schließlich, die 
längste Fahrt habe 52 .Stun<len gedauert, bewunderten von Stunde zu Stunde 
mehr die Zähigk«'it des berühmten Franzosen und nahmen uns vor, nicht 
hinler ihm znnickzubKMbi'n. 

Trotz Hunger und Kälte wollten wir am dritten Tage hochgehen. Der 
Ballon mulUe na< h meiner Heelinung auf ca. -ifiOO m von selbst steigen, und 
durch i Sack Ballast hofften wir, ihn auf 5H0{) zu bringen. 
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Da mein Bruder bei früheren Fahrten (iOOO, icli selbst 7000 m Ii' eh 
gewesen war, so meinten wir die geoannle Höhe trotz jinserer firschüpfung 
Qocb ertragen zu können. 

Als luin der 13allon um S'A' vormittngs bei 'M0() in in einer StoruniiH- 
sehiclit aiifin? zu schwimnion, wundcrlen wir uns, wie sc-hlerlit mul schwach 
wir uns liilillcn. Wir woHUmi sclilielilicli don Aufstieg beschionnigon und 
Ballast grlKMi. Da 810)110 sicli heraus, dal) wir nicht mehr imslando waren, 
den Sack auf den Korbrand zu hohen: Schüllelfroüt und Ohnmacht-^anfälie 
waren der Erfolg unseres Versu( lies. 

Nun beschlossen wir, den Ballon nur noch aussteigen zu lassen, uni, 
wenn er fiel, weiter unten die Fahrt bis zum Abend fortsosetzen; denn wir 
wollten nicht wegen Erschöpfung landen, sondern w^en Ballastmangel. 

Aber es ging nicht mehr. 

Die Obnmacbtsanfälle mehrten sich und nahmen einen drohenden 
Charakter an. Nachdem wir 3 Stunden bei — 16^ in 3700 m ausgehalten 
hatten, ging unser Widerstand zu Ende. Wir mußten hinunter, loh zog 
Ventil, und gegen 12 begann der Ballon zu fallen. 

Oben hatten wir nicht weiter gekonnt, unlet] versagte der Ballon, indem 
er sich an den lebh ifit n Vertikal-Bewcgungen der Luft beteiligte, und zwang 
uns, schon 2 Stunden s[)äter, um V/i nachmittags zur Landung. So waren 
Hunger und Kälte auf die I)au(>r doch stärker gewesen als unser Wille. 

Schluß bemerk un g. 

Man hat in Lindenberg und Hamburg aeronautische Observatorien er- 
richtet, und in kurzer Zeit wird auch am Bodensce eine Drachenstation 

erstehen, ohne daß man mit Bestimmtheit wüßte, ob aus der Tätigkeit der 
Stationen die Meteorologie wirklich den erhoiTlen Nutzen ziehen wird. 

Da muß es denn urii-<i wortvuller sein, an einem praktischen Beispiel 
zu .«eben, wie jedenfalls der L u tisch if f er ans den Erfahrungen der Stationen 
Vorteil ziehen kann, und durch sie befähigt wird, den Situationen, in die 
er geriit, überlegen gegenül)er zu treten und sie auszunutzen; denn es ist 
doch wohl mehr als Zufall, w<'nn gerade 2 wisscnseliaftlieho lîeanito eines 
( »b.-ervatoriums, von denen der eine ersi ä. der antlere 2 Fahrten gemacht 
halle, ihren Ballon 17 Stunden länger zu Imlleu vennochton als der ange- 
sehenste LuftschifTer Frankreichs. 

Darin liegt auch eine |ir;iktisehe Bedeutung der Fahrt, ganz abgesehen 
von duem rein wissenschalUichen lulercsse, das sie durch EiailUnig ihrer 
astronomischen Aufgabe bietet, und durch die eigenartigen, sieh über 3 Tage 
erstreckenden meteorologischen Beobachtungen. Dr. Kurt Wegener. 

Astronomische Ortsbsstlmmungen des Nachts bei der Ballonfahrt 

vom 5. bis 7. April 1906. 

Die im vorangetierulen Ijcsproclieiip Falut dos Aoionautisctu n Observatnrimns hatte, 
abgesehen von den üblichen meteorulogiächen üeubachtungen, den speziellen Zweck, die 
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Methodo der astrononn-rht'n < •rishestimtminircn mit Hilfe des v"n Hi-rrn Mnrrase vnr^p- 
schlagenen Libellenquudranlcn, die sich bereits auf 2 früheren t ahrten bei Tage bewährt 
hatte, ') nun aneh des Nachts zu erproben. 

Um die sugehOrigen mitteleuropüschen Zeiten zu messen, diente eine astronomische 
Tasohcnuhr der Firma Lange und Söhne (Glashütte). Bei sämtlichen Beobachtungen 
wurde die vom L'nterzeirhnoten antrofiobene Beleuchtungseinrichfung des LibclIetKjiia- 
dranten benutzt, welche sich sehr bewährte. Die Aufgabe, sowohl das in der Brenn- 
ebene des Fernrohrs angebrachte Fadenviereck wie audi die Libelle sichtbar zu machen« 
ist dadurch gelöst, daß eine Icleine elektrische Glflhlampe L (siehe Figur) schrig vor dem 
Objektiv des Fernrohrs air^ehracht ist, so daT rincrsoits ';i int;:<'nd I.irht von vorn in 
das Obtektiv eindringt, um das «rnnze ("tesiclitsfeld jjleiehmafjig anlziilifllen und so die 
Fäden stliwarz auf matt erhelltem Grunde sichtbar zu machen, andererseits aber auch 
die Libelle direkt bestrahlt und hierdnrch sichtbar wird. Der die Glflhlampe (ragende 
Hebelarm ist um das Gelenk G drehbar, so daf^ man nach Belieben die Heiligkeil des 
Gesichtsfeldes abschu nrlien oder verstärken kann. Fis ist liierdureh möirlich, auch Sterne 
2. GröGe noch zu messen, was wegen der .Methode der Breitenbesliriiinunj: dun li die 
Höhe des Polarstems von großer Wichtigkeit ist. Um bei Nichtgebrauch die Glühlampe 
vor Beschftdigungen zu schOtseUf klappt man den Arm ganz sn das Femrohr zurQdt. Das 

(ielenk G ist mit einer Hülse H verbunden, welclie 
in dei-cllieii Weise wie die Sonnenblenden auf 
das Objektiv des Fernrohrs aufgesetzt wird. Die 
Zuleitungsdrähte der Glühlampe sind so lang, daß 
man das Element wfthrend der Beobachtung in 
der rechten Brusttasche tragen karm. Das Ele- 
ment sowohl wie aiuh die GUdilampe nebst Lei- 
tungsdrähten sind fertig käutüch und daher 
nötigenfalls leicht zu ersetzen. 
Bei der vorliegenden Fahrt wurde durchweg diejenige Methode der Positions' 
beslimmung icewälilt. tu i welcher sieh die Berechnung am einfachsten gestaltet. F.s wurde 
nämlich zuerst die Höhe des Polarsterns <;einessen und hierdurch fa-t ohne l'eehnang 
die Breite ermittelt. 1st diese bekannt, so gibt die Hohe eines im Usten oder Westen 
stehenden Sternes nach einer kleinen Rechnung die Liinge. Es wurde wieder möglichst 
der Grundsatz befolgt, stets das Mittel sowohl aus mehreren HOheneinstellungen, als 
auch ans den zn;:« hörigen Uhrzeiten zu benutzen. 

Die auf ilu he Weise in den beidc-n Niiehlen vom .').'(>. und (5. 7. .\pri! erhaltenen 
ürtsbestimmungen sind als Kreise iu die Kartenskizze eingetragen, welche lür die voran- 
gehende Pahrlbeschreibong ^i ^reben ist. Die zugehörigen wahren Orte sind innerhalb 
der Fahrllioie quadratisch bezeichnet. Die Zahlenwerte sind folgende: 



Zeit 


Nuttieii iji r Metnf 

lunl .\ii/mIiI ilrr 
ilulienvnibteUuiiK<'u 


(it-roclst 
breite 


ii'ter Ort 
Läiigo 


Wahn 
Breite 


H Ort 
Lauge 


Äb- 
wetrhaiic 
ia km 


5. April 8h 5m p. m. 

10b 20"! p.in. 
ß. April 41« 5™ a. ro. 
7. April 3h 0™ a. m. 


Polaris 2, Rtgel !■) 
Polaris 2, Jupiter 2 
Polaris 2, Atair 2 
Polaris 8, Alair 8 


56« Ii* 
5«»56' 
52» 42* 


9» 46* 
10»32* 
9»«' 


55» 32» 
56» 8* 

ca.d2*3G' 


9« 68' 
9« 45' 
10« 11' 
ca.9'17") 


15 km 
11 km 
30 km 
ca. 14 km 



■) A. Wegener, A«trai)oi»i%clio Urtsl>«sliromung«n im Luflbollon. ,llloslr. Aerou. Mittcil.' Heft t, 
X. Jahrtr., hm. 

■ I - •A Hil- HO h IUI, ,'iv' i:.- |-.iii>|i-IIunK auf Ki^: -l in.i' h'. \n l. ho ,-il'er infolge !-'-htu*IU>ii Hiii . ri ii^ 
Je.« UalluiH Mt-Iir uiu")) her auyliel un<l >:o]'f>r( i-iiijCi-klaiumiTl wurtlc, Wvnn man »te mituimmt, ko «r$ibt 
sirli die Läufte xu (1)' lUrrile uncoäiiiierl) und dio Abweichung vom wahren Ort so 20 km. 

"f Der wahr« Ort »t nur nülicrungswvia« feblhlcllbar. 
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Auücr dieson Messungen wurde am 6. Apnl, abends 8 Ihr 4~t Min., nocli eine andere 
Beobacbtnng begonnen, die aber nach der ersten Einstellung des Polarsterns abgebrochen 
werden mußte, da der Korb klar znr Landung gemacht and die Instrumente verpackt 
werden mußten. Die genannte Einstellung ergibt eine Breite von 540 jß', während die 
wahre Breite de^ Ballons fi-'J^öV)' war. was einem Fdiler von :^1 kin entspricht. In der 
umstehenden Kartenski/.ze ist die gerechnete Ürettc als Linie eingetragen. Ihr senk- 
rechter Abstand vom wahren Ballonort gibt den Fehler. 

Die vorliegenden Zahlen gestatten den Schluß, daß eine mit allen Vorsichts- 
maßregeln ausgeführte Ortsbestimmung mit dem I.ibeHenquadranlen auch des Nachts 
den Ort bis auf etwa lö— 20 km genau liefert. Berücksichtigt man von Fall zu Fall 
den Anteil der einzelnen Sternmessungen an dem Gesamtfehler, so findet man, daß 
fiberall der Haaptanteil auf die Mesanng des Polarstems entfillt. Wenn man also von 
dieser zwar für die Rechnung bequemsten, aber aus gleich zu nennenden Grttnden un- 
genaueren Methode des Polar.slerns abgeht und einfach die Hölien zweier bequem- 
stehender Sierne mißt, so dürfte sich meiner relicrzeu^'iing nach dieselbe Genauigkeit 
wie bei Tagbeobachtungen erreichen lassen, näiulicii ein Fehler von 10 bis lö kni. Am 
deutlichsten tritt die durch den Polarstern hervorgerufene Ungenauigkeit bei der Be- 
obachtung vom 6. A))ril Iiervor, bei welcher der Fehler 90 km betrigL Diese Be- 
obachtung ist in inchrfacher Beziehun«; unter s<'hr untrünsli^cn Umständen ausgeführt 
worden. Vor allem ist die hier jîLMnessem- Hi'ilic ties Polurslerns die gnißti'. welche 
während der ganzen Fahrt vorkam. Bei großen iiühenwinkcln tritt aber eitahrungä- 
mißig beim Beobachter leicht ein unwUlkfkrliches Verkanten des Instruments ein, welches 
zur Folge hat. daß man einen zu großen Höhenwinkcl und damit eine zu nördliche 
Breite irlu'il!. In höheren nördlichen Breiten, wo der Polarstern sehr hoch stellt, ist 
daher diese Methode nicht mehr anwendbar, und selbst in uiuseren Breiten macht sich 
bereits eine Verringerung der Genauigkeit bemerkbar. L'ebrigens verbietet sich diese 
Methode von etwa 90^ nördl. Breite ab auch schon aus einem anderen Grunde, da hier 
der Polarstern bereits durch den Ballonkörper verdeckt wird. Man ist dann gezwungen, 
die flohen zweier tiefer stehenden Sterne, die sich im Azimut um etwa 900 unterscheiden, 
zu messen. 

In unserem Falle ist ein weiterer Grund für die Ungenauigkeit der Beobachtung 
darin an suchen, daß diesdbe beim ersten lUforgengrauen nach einer sehr anstrengenden 

Narlit stall fand, wo der Beobachter, vor Kälte zitternd, schon durch seinen körperlichen 
Zustand an einer sicheren Einstellunjr aus freier Hand verhindert wurde. Bis zu einem 
gewissen Grade hätte man hier durch eine größere Anzahl von Finstellungtn Abhilfe 
schaiTen können; in der folgenden Nacht, als ich dieser Fehlerquelle mehr Beachtung 
schenkte, habe ich statt wie bisher 8, jetzt 8 Einstellungen bei jedem Stern ausgeführt, 
und das Resultat war durchaus zufriedenstellend. 

Die gleichfalls einen Fehler von 81 kiri ei l^ iHie vorerwähnte einzelne Kinstellung 
des Polarsterns ist meines Erachtens für eine Üibkusäiun der Genauigkeit ohne Bedeutung, 
da sie siemlieh hastig ausgeführt und vor der Zeil abgebrochen wurde. Ich balie sie 
nur erwähnt, um keine der ausgeführten Messungen zu unterdrficken. 

Die Berechnung der Positinni ii wurde nach einem Vorschlage von Herrn Marcuse 
mit Hilfe der Bi'ir^fnsrhen Tafeln der .NK i katorfunktion ;uis;" 'il'n f, >,vt-!' ';f icit fiir di-n 
vorliegenden Zweck um eine Stelle gekürzt hutte. Fur die .U>kituai; tier Breite aus der 
Höbe des Polarstems, sowie fOr Refraktion usw. hatte ich mir gleicbfalb Tabellen in 
zwecknt&ßiger Abkünung entworfen. Die Rechnung nach diesen Tabellen für den Fall, 
daß der eine der beiden beobachteten Sterne der Polare' »-n ist. dauert im Ballonkorbe, 
wie zwei Versuche übereinstimmend er>;al>en. Ift .M.nii;<.n, Das Aerona.itiscli-- Observa- 
torium beabsichtigt, diese Tabellen nebst einer Anleitung zum Gebrauch und Keclmuii;^3- 
schema demnftchst heraussugeben. Dr» Alfred Wegener. 
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Flugtecbnik und Aerouautiâclie Maschinell. 

Vorbemerkung. 

Die hier aufeiniindeiruljjcnden drei Artikel sind unaMiängig von einan<lpr 
entstanden. Da sie in einijzen Putiitlen, nämlich in der Erkenntnis und Dar- 
lp<.Mii]'jr der mannigfachen, für den allein dastehenden Konstrukteur vorhandenen 
l'bei.slände und in der Betonung: des nationalen Slandpunkles sympathisieren, 
so verôiïentliohten wir dicsolbcii iilcif hzciti;^. Has Hestrchcu, durch i»lanmäl5iges 
Zusammenfassen von Kiiilten und Kapital weiterzukomincii, selicn wir auf fast 
allen wii ls< haftliehen (icliielen: wenti wir auch ^aollo Zweifel hc^ieii, daß 
die Verheiliung der damit cinlrt lenden Krleichleruujj; und Sicherung der Arbeit 
die Erlinder Je /usamnitubringen wir«l. so /eijren die Einsendungen doch, 
wie schwer durchführbar, namentlich aus maleriellen (iründen, das Weiler- 
schafVen dem Einzelnen gemacht wird, wie besonders mühevoll hier die 
Selbsthilfe ist und wie wünschenswert eine Unterstülzung bezw. allgemeine 
korporative Vereinigung der deutschen Floginteressenten wäre. S. 

Aufruf an alle Freunde der Flugtechnik. 

Wälirornl in Aiiicrika 5), Frankn-icli s, Kurland 0. Üslerreich 4, Italien 2, Schweiz 2, 
SfliwiMlen 1. littllanti 1. IUilMan<l 1, Mmiaco 1, lîiasilien 2 Konstrukteure, zum gröf'.ton 
T<'il mit rtnchcn Privat- und Staat<miUeln st>il eitiigi-r Zeit an der Lösung dt*s acrnsta- 
lischfu und aviatischt-n FIug[»nd)lciiis c p rak l isc Ii » selir eifrig arbeiten, hört man bei 
uns in Deutschland sett dem Tode des wirklich fliegenden Ingenieurs Lilienthal (f 
nur von dem ■rriitlitli Zepiielinschcn I'liternehmen. Das ist belrülx'nd. Nachdem ich als 
Anialciir-F.uflsrhin'er, Mit<;Ii('d diverser l.ufl<< liifT*Tvereine und unbesohleler Ges« häfts- 
fUhrer der 1. Propaganda-Ausstellung fiir lailtseliilTalirt seit 17 Jaliren alle ernstliaftcn 
Unternehmen, Modelle, Projekte und besonders den Vogeltlug studiert, außerdem Uber 
60 aeronautische Modelle fOr eigene und fremde Rechnung gebaut habe, bin ich ebenso 
wie andere Kenner der Verhältnisse zu der l^'berzeugung iiekommcn, daß es bei rich- 
l'i'^or Anwendung der vorhandenen Hilfsmittel möglich ist, eine brauchbare Ftngmaschine 
herzustellen. 

FuAend auf meine und fremde Erfahrung habe ich mit eigenen Mittebi seit Juni 
1904 drei Studien-Maschinen erbaut, deren System «schwerer als die Luft», von Auto- 
ritäten wie Lilienihal, Hofinann, Kre5, Maxim, Langley, Channte, Herring etc. als das 

ratio ti el I .s t e anerkannt ist, 

Die bislierigen Versuche, über welche ich in cmetn längeren Vortrag im Hamburger 
Bezirksverein deutscher Ingenicure, im Gewerbeverein etc. berichtete,^) haben die Ridi> 
tigkeit des Prinzips erwiesen, sodaf» die endgültige Lösung des FlngproMems nur noch 

eine Zeit- resp. Geldfrage ist. Der vierte Apparat ist beinahe fertig. 

Zur An'^t îiaffung eines Motors, eines auîomatisrlien Stal>ilisators h la Schlick, zur 
Vtrtliirkung dca g,ui/:cn ApjiaraiiiS durch Auswecliseln von Hambusteilen gegen Ötahlrohr, 
zur Aumttgvorrichtunrr, Assistenz etc. sind noch ca. BOOO Mk. erforderlich. 

Ich I' il sh litige nun, mich dem Ausbau meines vierten Fli^apparates 3 Monate 

Km;,' aussi h]ii i>li( Ii zw widmen, um. wetiii ir-i iid aiv^fflntritr, im Herh«t konkurrenzfähig 
zu sein, iiiid Litte alle I'mmde der Flusiler!i;rk ^unz er<.'ehenst, erwägen zu wollen, o]> 
diese mit S.H Iiketuitnis vorbcrcitole, im PriiüiiJ erprobte, wissenschattlich anerkannte 

•) Siehe M;ir/lieft mü der «I. A. M.» 
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and von angesohcnfn Pfisonliclikeitcn. Finnen und Vereinen bereils unterslützte Sache 
einer kleinen Heiliilfe wert ist. Abprschrn von der patriotischen Seite der Sache 
aichert diese Hilfe die Priorität bei der zur gewerblichen Ausnutzung der patentfähigen 
Erfindung zu bildenden Gesellsehaft. 

Eine tatkräftige Anteilnahme an den Ilugtechnischcn Bestrebungen erscheint um 
so unbedenklicher, als es sich hierl>ei um ein l'ndilein handelt, dessen f.ösung heule 
nach der Ansicht kompetenter Persönlichkeiten durchaus dem Bereich der greifbaren 
Möglichkeit angehört fai diesem Sinne hat der Verein deutscher Ingenicure bereits 
im Jahre 1898 seine Stellung xa dieser Frage klar prbisiert in einem bemerkenswerten 
Gutachten: «Die SchwierigkeitMi und Bedenken übersteigen nach der Meinung hervor- 
rajiender Physiker und Ingenieure nicht (liejeiiigen. welche sich vor ZeMen Uer S<-liilT.ahrt 
auf dem Hohen Meere und dem klisenbahnbetriebu bei den damaligen technischen Hilfs- 
mitteln entgegenstellten. Das Ziel dieser BmlrebuDgra isl: sidierei Transport in der 
AtmosphAre, also nnabhflngig von Straßen jeder Art, mit bisher unerreichten Gescbwin» 
digkeiten. So fern dieses Ziel heute noch erscheinen matr. jeder, der es naturgeselzlich 
und technisch für erreichbar hält, wird es vieler Upfer und A n s t rengunj/ cn für 
wert hallen. Nur Schritt für Schritt, wie bei allen früheren Kulturl'urlschrilton, wird 
man diesem Ziele sich nihem können.» 

Prospekt gratis und franko. 

Zn jeder AoskunA gern bereit, erbitte ich eine bnldinaglichste, gütige F.nlscheidong 

und zeichne Hocharîitun^'svoU und ergehenst 

Hamburg, Hohenfelders Ir. 1. H. S che lies, Fabrikant. 

Die Förderung des Qleitflugproblems. 

Daß die Erlangung der Ffihigkeit, sich in gleicher oder ähnlicher Weise wie der 

Vogel durch die Luft zu befördern, von den meisten Menschen als ein erstrebenswertes 
Ziel angeselien wird, dürfte als «ielier vorausgesetzt werden. Wenn gleichwohl die 
Menschheit dieses Ziel immer noch nicht erreicht hat, trotzdem das jetzige Zeilalter 
wahre technische Wunderwerke hervorbringt und die Zahl derselben mit jedem Tage 
vermehrt, wenn gleichwohl also die Flugroaschine, die diesen vogetgleichen Flug ermög- 
licht, noch immer nicht in der erforderlichen, einwand-ifi eien We se k(iii:^truiert ist, so 
ist dies auf verschiedene Momente zurüi kziiführen Ms einer der (iründe kann die 
Tatsache bezeichnet werden, daß die Erlindung eines Flugapparates dem Erlinder keinen 
allzu großen Nutzen abzuwerfen verspricht, denn die Patentschutsmöglichkeit ist nur 
gering und somit wird das Erwerbsinteresse, eine der stärksten Triebfedern für die 
Erlindertätigkeit, fast vollständig ausgeschaltet. 

W.-nn nun auch der einzelne .kireh die ^.-lückliche Lösung keine den gemacliten 
Aulwenduiigen entsprechende Entlohnung linden dürfte, so liegt doch dio Sache wescnllich 
anders beztkglich derjenigen Industrie, die berufen wAre, die fabrikmäßige Herstellung 
der GleitflugflAchen ru übernehmen. Diese Berufene konnte die Fahrradinduslrie sein 
und gerade sc» wie die Ausübung des Raiif.ihi. Sportes die Fahrradindustrie j-esrhalTLii hat 
und ihr fort'^'csetzt guten Verdienst hrin^t, so könnte die sportliche üctaligung des 
Gleitfluges die gleichen linanziellen Iksultale zeitigen. Die Fabrradlndusirie mflßte es 
nun auch sein, die in rielbewußter Weise Gleitflogversuche anstellen und die Lösung 
des Problems herbeiführen hilft. 

Ks sei hier auf eine .ïhniirhe Veranslaltuni.', nni elektrische Versuchsschnell- 
b.thn in Zossen, hintrewiesen, hei der die beteiligten iiHluslriellen Kreise den Nutzen einer 
Sache erkannten und, trotzdem ihnen ein unmittelbarer Vorteil nicht winkte, unter 
Bringong materieller Opfer eine Lösung anstrebten. 

Die Frage spitst sich nun wesentlich darauf zu, ob die Vorversuclie s<i\\e;l ;.'e- 
diehen sind, daß an eine planmäßige Weiterentwickelung herangegangen werden kann, 

ntiMir. AwwMvt. Mitteil. X. Jahr^. 2" 
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und hierbt-'j isl es wohl nur nölig, auf die bfkannten Erfolge des versturbenen Berliner 
Inironieara Lilienthal hinzuweisen. Bedauerlicherweise muß aber auch gleichzeitig die 
Tatsache konstatiert werden, daß abgesehen von dem rühmlichst bekannten Asterreichischen 

Intîcnicur KreTs als Xarbfoljior Lilionlhals, nur Nich;dcnf<(be. wie ClinnutS} Ferber, Gc- 
brüdpr Wrijîht und ni'Ufidings An lulrakun. jn-naniit weiden können.') 

An und fur üicii ist es ja iiaturhch vullkommen gleicligültig, aus welchem Kultur* 
lande ein Fortschritt kommt, doch sollte es gerade für Deutschland, das in diesem Falle 
die Heimat der Idco i^t. eine Ehrenpflicht sein, daran ebenfalls praktisch weiter zu 
arbeiten, und für diese \V» iterarbcit würde sich. ab;:csehen von den oin;.'anjîs erwähnlen 
eventuellen Henüiliun;:en spaterer Interessenten, eine Grundlage linden lassen im Zu- 
8ainmenschluf> derjenigen l'ersonen, die diesem Problem ein Interesse entgegenbringen, 
in einem Verein zur praktischen Betftligung und Förderung des Gleitfluges. 

Dieser zu he;:rûndende Verein könnte schon insofern sehr nutzbringend wirken, 
als er seinen M t. Ii l îern eine Kenieinsniiip Versuchsbalin zur Vcrfiiviung stellte, die zu 
beschallen dem eiiueinen fast unmughcb ist, und auf dieser könnten dann die Flug- 
versuche in der von Lilienthal vorgezeichneten, langsamen Weise weiter und zur end- 
üchen Vollendung geführt werden. 



Warum kann der .Ml-iiscIi heute m m Ii nu l:t (liegen, das heif-t si< li ohne Balltin 
mit ir-i-nil einem Apparat in dii- Luft erln-ben und sich wilikiirlit h dann naeh allen 
.Selli n Ii' ue-en? Ein großer Teil der technischen Welt ist sich wohl klar darüber, daß 
der Mensch am Ende doch noch fliegen wird und betrachten wir Lilienthals, Pilrhers, 
Chanutes, Herrings etc. Gleitflugversuche. welche in freier Luft und starkem Wind vim 
Anhöh' tt ans unternommen wurden, so mixliten wir ;;Iauben. es fehle nieht mehr viel. 
Wei weil«, ob Lilienthal nicht weiter gekommen und noch am Leben wäre, wenn er, 
anstatt fast unbeweglich und nur balancierend in seinem Apparat zu hängen, die Flügel 
•desselben von halb so i^roßer Fläche genommen und die fehlende TragOiche dadurch 
ergänzt bitte, dar> er ilie parah>>lisch gewölbten Flügel auf- und abwärts beweglich 
•ma' hte. utn sie mit der bt ileiiteiiden Stoßkraft der fleine zu treiben und sich mit diesen 
Propellern in der Luft forlzuschnellen.^i Wenn seine Flügel nur etwas beweglich gewesen 
wfiren, so hUte er bestimmt schon viel weiter schweben können; denn da0 die Stoß* 
kraft der Beine etwas zu einer schnelleren Vorwärtsbewegung und einer Vermehrung des 
Auftriebes beilragen muß, ist ja e:;:enllieh klar; auch würde das fiewicht des Apparates 
•wesentlich '^"TinL'cr jrewesen sein. Wer \\> \(\ nl> der Sturz, welcher ihm d;ts Li'bt?n 
kosti te, so verhaiiiiiiisvoll geworden wäre, wenn er die Flügel halle ein wenig aufwärts 
bewegen können, wie es Vögel tun, wenn sie schnell abwärts achweben. Der Wert 
einer schnelleren Fortbewegung ist für die Sicherheit im Baiantieren entschieden be- 
achten>u( rl. Fahre ich zum üi ispiel Rad. so wird es mir leichter zu balancieren, je 
.«irliii'-Uer ich fahre: wenn ich sein schnell falire. k.inn ich sofrar. snferri das Had ^enau 
justiert ist, die Lenktl.ini;e loslassen und frt ihaiuhg fahren. In gewissem Smiiik kam 
das Balancieren Lihentbals bei seinen GleiinUgen dem des Zweiradfabrens nahe und 
kann ebensowenig schwierig gewi sen sein als das Radfahren, nur eben gefährlicher. 
Tlätteti Lüiendial größere Geldmitlel /ui Verfiigun? gestanden, sodaß er sich ent- 
sprcehendu .Sc). u*? . i m ici, innren l.cscliatlcn und iiherhaupt mehr Zeit auf seine Kxjjeri- 
inenle halte \er.veii,leu können. — vielleichl wiire es jelzt ebensowenig, wie Rönl- 
genstraldon, UaJium etc., etwas neues, wenn ein Mensch größere Strecken, sicher in 

*) aii. i) Jie Wrmii lic von U. helios-lluml urif ;>lürzhcft S. j»h d.t. Ked. 

>) IMo.<< .\li>i.'bt ttal Liiienihal auch vorrc»rhwcli(. aber er brsoellt« da» «laeii Melor and bei den 

V. - 1 ' u -. .••11 l'lii,'.i|.i;ir;»t fur «ü. >î I ,% wi. M . i;a.l nntxageiUlteii, tot Oiin onvermutel der 

l.Hi:ili /uf>'»ti>i;f:i, U< r zu »oiih-iu U-vk-i .-u iiulirii 'l i>.|>.' tuhrte. Die Redaktion. 
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iliT Luft flif^fiul, rasch zuiücklegte oiler ein sausondr-; Vehikel voll Monsohen mit 
mehrfacher ï;chnellzugsgeschwindigkeit, von unheimlich slarkcn, aher leichten Dainpfinotoren 
getrieben, darcb die Lnfl feBcbosMii kime. Allerdings, einen so phantastischen Drachen- 
flieger wie den von Maxim und anderen mit ihren alten Ideen alt gewordenen Kon- 
strukteuren darf man sich nicht vorstellen. 

Wenn eine Wildente ihre grofsen Flügellragllächen <'inf:uh >.larr ausbreiten und 
mit Hilfe ihrer Schwimmhäute an den Füßen sicii die Forthewegung scIiafTen wollte, 
so könnte sie wohl lange and noch so emsig strampeln, ehe sie vorwSrts kftme. Genau 
so verhält es sich mit Drachenfliegern, welche aus mftchtigen starren Fl&cben bestehen 
und mit verhältnismäßig kleinen Schraubenpropellern fortbewegt werden sollen. Jedem' 
mülile doch einleuchlcn, daß die liUftwirht lbildiin;,' kaum den drillen unil vierten Teil 
der aufgewendeten Kraft zur Geltung koiiuncii läßt. Wenn man eine liolzschraube in 
weiches Holz schraubt, so tUierdreht sie sich bei su festem Schrauben, das beißt, sie nimmt 
das Holz, woran sie feslhängcn soll, mit herum, und das ist dasselbe, als wenn ein- 
Srhravjbenpropeller die Luft in i'inem allerdings nicht sirhtbari'n oder mit d< i- Hand 
zu greifenden Ballen mit sich herumreißt, sodaß er nur noch weni^i «ziehen» kann. 

Solange die Konstrukteure von Fluginaschmea nicht reine Aviatik verfolgen, das 
heißt den Flugapparat des Vogels nicht möglichst genau nachsuabmen suchen, sind 
geringe Aussichten vorhanden. Sehen wir uns einmal A. Stentzels Fliigelllieger an. 
Zwei Flügel, ziemlich naturcotrcu von .^lahl und Seide dem Vogeldiigel na» Ii' nbinl, 
dazu eine als Steuer dienende Schwanzlläche. ein kleiner sehr kräftiger Zylindei niutor 
von denkbar einfachster Konstruktion — und das denkbar schönste Resultat war erzielt. 
Ein Flfigelschlag dieser verbAllnismftßig kleinen Maschine hob einen Hann spielend auf. 
Jeder Flügelschlag' brachte den Apparat auf dein nur 18 m langen Drahtseil 8—4 m 
vorwärts, nru! <li r l'.tïekl hätte sich sicher verdcpptlt oder verdreifacht, wenn der Apparat 
im Schwünge gewesen wäre und weiter hätte llicgen können, denn je schneller ein 
flftdienartiger Körper durdi die Luft schneidet, um so besser trSgt die Luft, um so fester 
kann er sich auf die Luft stfltzen. Nimmt man zum Beispiel einen flachen Stein und 
legt ihn flach aufs Wasser, so geht er natürlich sofort unter, wälnend er weil darüber 
tanzt, wenn er, flach aiiflrefTend, über eine gî.itle Wasstrdiicbe '^esrfileuderl wird. Der 
EtTekl der Stentzelschcn Flugmaschine war so überwältigend, daß man olTuen Auges sah, 
daß das Problem gelöst war, indes rithrt sich jetzt nidits mehr. — Es sind wohl 6e- 
f&lde eigener Art, die ein Erfinder haben muß, wenn er der Welt etwas Großes geben 
könnte, doch zu der Krkennlnis kommen nniß, daß die Well lieber darauf verzichtet, 
anstatt es dem F.rlinder Tn'i<:lirli zu machen sein geisti;:es Kind «:rnß zu ziehen und 
seine Freude daran zu haben. Von selbstsüchtigen, prulilgiengen sipekulanten aufge- 
lauert, um seine letzten Mittet gebracht und mit unnennbar bitteren Empfindungen, wie 
sie Flacbköpte nie bedrücken, gequält, nahmen wohl Erfindt-r schon zehnmal mehr Er- 
findungen von gutem Wert mit ins Grab, als der Allgemeinheit zum Nutzen geworden 
sind. Wie ging es Jame« Watt, Robert Fulton und andern? Oft werden gelehrte und 
angesehene Phantasten, welche mit Hypothesen und Worten Utopien nachstreben, mit 
fabelhaften Geldsummen und Gelegenheiten untorstfltzt, um dann womöglich durch ihre 
Mißerfolge noch dazu beizutragen, einfache Hinge, welche nur praklisch an<;efaßt zu 
werden brauchen, zu verdiuikeln und dann mit durch verkein le Kxpt rimet:!. f' st>;esN Ilten 
Theorien und Rechnungen zu «beweisen», daß tlas, was sie aus Miß- oder Ungeschick 
nicht fertig brachten, nun überhaupt kein menschliches Wesen m^ vermag. Am ver» 
werOichaten handeln jedoch diejenigen, denen jede Begriilafthigkeit för technische Probleme 
abgeht und die nur spotten können. Es ist allerdings einfacher ein Problem zu be- 
streiten oder ins Lächerliche zu ziehen, als ein besseres auszudenken. 

Warum fliegt der Mensch noch nicht ? W'arten wir noch einige hundert Jahre, 
bis es einem Unberufenen, dem es anfUlig nicht an Kapital mangelt, durch Zufall ge> 
lingt, nachdem er die gegenw&rtigcn guten Experimente wie Ausgrabungen studiert hat, 
um zu lernen, wie trefflich und sinnreich diese Projekte gewesen sind. Bei dem profit- 
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gierigen Tiviben der Geschäftswelt müssen die dabei in Naclileil kommenden Denker 
anstterben. 

I>resden>Dobrits, Piroaerslr. 24. J. Trept. 

Aeronautische Photographie. 

Ebl ÄnwConeours Intomatlmial de Pliotoimiplile* isl diirrli den At ronautiiiiio-CIiib 
de Franro aus^jesclirieben, der von jft/l a!» läuft und am HO Oktober 15HT6 schlugt. Er 
betrifft pbutographisch hergestellte Grundlagen in 3 Richtungen: 1. Lenkbare Ballons 
und V«rsuche mit denselboi; 2. ebenso Ftuginaschinen und Drachen; S. Frei- und Fessel- 
baUons jeder Art und deren FQIlmig, Aufstieg imd Föhning. Von den Preisen, welche 
eine noch zu errichtende Jury unter diese '] Kafetrorien verteilen wird, s(dlen auf die 
mindest hedarlife wenigstens noch 'A tn lTen Die einzust~ndindon einfachen Probon 
können die Grüße von (i' iXli cm aufwärts haben, ötereoskupaufnahmen werden in 
jeder Größe zugelassen. Jeder Sendung ist eine nach den Kategorien eingeteilte nume- 
rierte Uste mit der Angabe des Absenders beizulegen, die eine möglichst ins einzelne 
•leliende Frlänlcrmig für j>'dis IJiM ;:ibl Auch Art und Herkunft des bcfreffenden 
Objt'ktivs jtp. ist aiiziiufben. Jede IMiotofiraphio bat auf der Vorderseite die betreffende 
Listennummer, rückwärts du; Namen des Urhebers und Kezeichnung der zugehörigen 
Kategorie zu tragen. 

Die Wurlbemcssun;; durch die .lutA ;!«'ht vom j;rund]ef:enilen Wert der Darstellung 
aus und wird ebenso der Tcdinik de- NCi falir ens. dt-r ^rlnvieri;;keil der Ausführung, 
wie der Zahl der eintrescndi'trn Prohelnlder H' chnunt; tragen. Der A<'>ronautii|ue-Club 
behält sich das Recht der VervielfäUi;run;; jeder Art vor. Gedruckte Proben werden 
nicht zurttckgogeben, andere auf Verlangen des Bewerbers und auf dessen Kosten. Die 
Einsendungen sind /.u ri(hten an: M. le Président de TAéronautique-Club, £8, rue Jean 
Jaques Rousseau» & Paris. K. N. 

Aeroiiautisclie Veroiiie und Begebenheiten. 

Berliner Verein für Luftschiffahrt. 

Die 2.'^}. Sitziini! des Merliner Vereins für I.uflsrhiffali! t eriifTnele der Vorsitzende 
Gehcimral Husley um Aprd mit geschäfllichen .Mitleüungen und der Aufnahme von 
24 neuen Mitgliedern in den satzungsgemSßen Formen. Mit besonderer F^ude berfihrte 
die MilteUung. daß die Anschaffungssumme für den n uen Maüon -Bezold» mit rund 
7<HH) Mark von Herrn l!;ink!< r filto Müller geslif'et s. i Dem (niM r ;ii Dank niui Flire 
erhol) sich die Versammlunji von den Sitzen. Ivn Kxiierimehlalvortrag de.s Ingenieurs 
Bruno Rheinisch au.s Güililz «I ber atmos|diiirischen Auftrieb» brachte der Versatmn- 
lung wenig mehr, als die Bestätigung, daß zurzeit viele Köpfe sich mit dem Problem des 
lenkbaren l.uftsi hilTs auf d<'n verachieden-^len We^'en bes(-liät"(igen und nicht am wenigsten 
mit der Kr;^v:inilim.; des (ielieitnnisses des Vd^'el- und Iii->ekteiiflu^es. Der Vortragende 
hat sich u. a. d- in l"lui;ai.|)arat der ^Schmetterlinge beschäftigt, und dabei die Tat- 
sache fo!f Ij;es5cril, diUî verschie«lene Schmetterlingsarteu bei gleicher Gröfie, Form und 
Gewicht ihres Leibes, recht verschieden große FlQgelfl&chen besitzen. Besonders legen 
die.sen Ver;.le!i î nsferschwärmer und Wiener Nac!itiif,iuenan;:e nahe; allein der 
I'C'.ln'T l li.'i. ,1 ?,lrîr'lti>ii: -ein.' r I!f "liac!iliin'.'eti srlnildiu'. weldi.-ii F,intinl'> auf dre Flus- 
fähigKoit der öchmeilerimge aas erlici^lich gernigerc l'lügeiareal des Liguslerscliwämiers 
im Vergleich mit dem Kachlpfauenaugc iibt. Der Vortrag brachte im ganzen nichts neues 
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und kann nichl als eia rOrderniler Beitrag zur LoüUDg des Prublcms der Fluj{ma:»ciiine 
angesehen werden. 

Als zweiter Punkt der Tagesordnung stand der Berieht fiber die seit dem 20. März 

untornoiniiit'nen Vei einsfreifalirlen auf doin Prof,'ramm. der vom Vorsitzendon des Fahrten- 
ausschusses. Hauptmnrin v. Kehler, erstattet wurde. Es sind nicht weniger als 13 Fahrten 
in dieser Zeil ausgetütirt worden, niiuilich: 

Am 2S. Mira: 50. Fahrt des Ballons «Helmholtz». Führer: Oberleutnant Badde. 
Mitfahrende: Oberleutnant r. Selasinsld, Leutnants Humann und Dieek. Aufstieg in 
r.liarloftenburg 928 Vm., Landuns; 2*ß Nni in Wohlenrode bei Zella. Zurückgelegte Ent- 
fernung 250 km, Geschwinilijrkt'it 47 km in rln Slunde. Maximalhöhe "isoo tu. 

Am »elbeu Tage: 7t>. Fahrt des liallons «tiigsleld«. Führer: Oberarzt Ür. Flenuning. 
Mitfahrende: Herr F. Mflller und Oberleutnant Kiesler. Abfohrt lOH Vm. von Charlotten- 
bnrg. Landung 21') Nm. bei Königsaue, Entfernung 157 km, Geschwindigkeit 48 km in der 
Stunde, Maxinialhöhe 900 m. 

.■\in 2H. Milr/: öl. Fahrt des B.illons 'Helmholtz». Führer: Oberarzt l>r. Ficniuiing. 
Mitfahrende: Stabsarzt Dr. Kownalzky, Oberarzt Dr. Steyser, Ür, Frobse. Aufstieg 83<J Vm. 
in Gharlottenburg, Landung 6^^ Nm. in Fünfhunden bei Kaaden an der Eger, Entfernung 
863 km, Geschwindi'^keil 2H km in der Slunde, Maximalhöhe H3O0 m. 

Am 31. MUr/. : Krstc Fahrt des W.is^crstnfThallons «Frnsl l iilirtr I.futnant 
(ieerdtz. Mitfahrende: die Herren U. Isenherj; und G. Gullschalk. Autslicj; m liittcrfeld 
11 Uhr Vm., Landung in Rückersdorf bei Dubrilugk Ü Uhr Nrn., Entfernung lOl.ö kin. 
Geschwindigkeit 25,4 km in der Stande, Maximalhöhe 1200 m. 

Am .ipril: 52. Fahrt dos Rallons «Helmhollz*. Führer: Leutnant Prinz Salm. 
MilHihi »M! le : Leutnant Graf I'ourtalis, Graf Strachwilz, L"ulii:nt v l'uifiit/. Aiirstip'^ vor 
CharlullU iiburg Mio V nif Landung bei Kl.-Wülkwilz, südwesllicli t^otlicn-Aniialt, Entfernung 
170 km, Geschwindigkeit 22,4 km in der Stunde, MaximalliShe 8800 m. 

Am & April: 8. Fahrt des Ballons «Bezold». Führer: Hauptmann v. Kehler. Mit* 
fahrende: Referendar Dr- Springer, Stud. |{raun, Slud. Duhme, AufslicK Sio Vm. vor 
( harlotlonhur<^'. r.;indung 12^ M. bei Wismar, Entfernung 210 km, Uescbwindigkeit ÖO km 
in der älunde, Maximalbühc lOüO m. 

Am 4w Afrtl: 79. Fahrt des Ballons «Sigsfeld». Föhrer: Leutnant v. Neumann. 
IfitTahrende: Leutnant Winterfeld, Assessor v. Hofmann, Freiherr v. Hahn. Aufstieg 
in C.harlotlenburg 10 Vm.. Landung in Priesterberi; hei Stolpe 12* Nm., Entfernung 13 km, 
Gesehwiinliiîkeit 5 km in der Stunde. Maximalhöhe l(iôi) m. 

Alii 7. A|)rll: 2. Fahrt des Ballons <Ernst>. Führer: Leutnant (jeeidiz. Mit- 
fahrende: Dr. R. Holte and Herr W. Uolte. Aufstieg in Atterfeld IWNm., Landung bei 
Reichenbach (Provinz Sachsen) 4B0 Nm., Entfernung 69 km, Geschwindigkeit 27 km in 
der Slunde, Maximalhöhe (iOO m. 

Am 11. und l'J. .Ipril: :5 Falul de.s l5allons «Kriist'. Führer: Oherieutnant M. 
V Hritzke. Mitfahrender: Leutnant G. v. Hritztke. Aufstieg in Bitterfeld Hio .\t||.. 
Landung in Otterndorf bei Kuxhaven 1*5 Xin., Entfernung HâO km, (ieschwindigkeit 2ti km 
In der Stunde, Maximalhohe 8200 m. 

Am 14. Ayril: 53. Fahrt des Ballone «Helmholtz». Führer: Oberarzt Dr. Flonming. 
Mitfahrende: Professor Dr. Heyne und l»r. P. Kraust-. .Xüf-Ii' ni üi' -^'iM 10-3 Vm., 
Landun,.' in Kruszeu iiiak bei Posen um ri*)JJin., Entfernung lâô kin. Geschwindigkeit 20 km 
in der Stunde, Maximaiböhe -(-iOt) m. 

Am 18k und lA. April: 4. Fahrt des Ballons «Emst». Fuhrer: Hauptmann v. Kehler. 
Mitfahrende: Professor Poeschel und Herr L. Harras. Aufstieg 7M Abends in Bitlerfeld. 
Landung 5^5 Vm. in Riesle bei Osnabrück, Entfemurg 350 km» Geschwindigkeit 83 km 
in der Stunde. Maximalhöhe r>.'H» rn. 

Am 21. April: öi. Fahrt des Flilions 'iielnihoUz>. Füliier: Freiherr v. (iriinau. 
Mitfalirende : Oberleutnant v. Vogel und Siud. jur. v. Bülow. Aufstieg in Charlottenburg 
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8-''* Vm., Landung in Neiuiorl bii Mcserilz 13*» Nm,, Entfernung lôO km, Geschwindigkeit 
30 km in der Stunde, Maximalliühe 2400 m. 

Am wlben Tmre: 98, Fahrt des Ballons «Silring». POhrer: LerutDant Freiherr 

V. Haddn. Milfuhrendi' : r.eutnants v. närensprung und v Firyberg. Aufstieg in Char« 
lottenbur^; D-^^ Vtii., Landun;; bei Landsberg a. W. 2^*^ Km., £ntfernnn| 1Ô9 km, Ge- 
schwindigkeit ö4 km in der Stunde. 

Ueber vier von diesen Fahrt«! wurde durch die Führer cingeiiend berichtet, 
weil sie einige bemerkenswerte Züge bieten: Die erste Fahrt des Ballons «Emst» aai 
31. März bewies, daf? seine Flucbt am Sturmtage des 9. März, welche den ledi^'on BaUon 
in den fîutsboint^r ForsI nach Soldi-sien hinein vcrscbhig, dem Ausreir>er niclit srhleclit 
bekommen ist. und die geringfügigen Beschädigungen, die er hierbei <>rfahren, nachdem 
sie sorgrältig ausgebessert, seine Leistungsfähigkeit nieht beeinträchligt haben. Der Ballon 
nahm 3 Personen und 10 Sack Ballast auf. Bei leicht bedecktem Himmel ging die Rich- 
tung zunädisl östlich auf Torgau. Auf Wunsch der Mitfahrenden wurde der Üallon in 
mäf'iger Höhe «.'ehalten. Die Landung erfolgte -nach vierstünrhfrer Fahrt, als l>ei Üoll)rilugk die 
Bahnlinie Dresden— Herliii erreicht war. Von der scliönen Gegend um Torgau waren 
noch einige gute phutographische Aufnahmen gemacht worden, bevor der Himmel sich 
stark bewölkte. Da etwa gleichzeitig die Geschwindigkeit sich bedeutend yerringerte und 
auch trotz Opferung von 4 Sack Ballast gerin^je Hoffnung blieb, eine etwas entferntere 
Bahnlinie, etwa in dem waMreiehen Gelände bei For.-jt. zu erreichen, so wurde die Fahrt 
gegen die ursprungliciie Ab.sicht verkürzt, zur nachträglichen Genugtuung der LuftsciiUfer; 
denn kaum saßen sie im Zuge, als es zu regnen begann. So war dem Ballon «Ernst» 
bei seiner ersten Freifahrt wenigstens eine tflehtige DnrchnisBung erspart worden. Mit 
diesem Ballon nnternahrn der gleiche Führer (Leutnant Gcertltz) am 7. April von der- 
selben Stelle aus eine Fahrt, welche dadnrdi interessant wurde, daß eine Verfolgung des 
Ballons im Aulomoljd verabredet war und durch Herrn Mette-Schüneberg, der sein Auto- 
mobil selbst lenkte, ausgeführt wurde, während sein Begleiter, Oberleutnant v. Zech vom 
LuflschifTerbataillon, die schwierige Aufgabe der sicheren Orientierung im Terrain Aber- 
nnmmen hatti'. Solche Verfolgungen von Ballons (hirch Auloinnbil haben, besonders in 
Oesterreich iitui Frankreich, schon öfters stalttiefiinden. Im ^e;:ebenen Falle lag viel an 
der FeîîlsloUung, wie bei einer, etwa der bladtbahngesciiwindigkeil gleichen Wind- 
gesdiwindigkeit, also bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit des Windes in Deutschland, 
sich die Situation zwischen Ballon und Automobil stellen werde. Die Chancen für letzteres 
waren recht nn^'ünsli,:, d. nr^ die Fahrllinie des Ballons hielt sich zunächst lei's eh. 
teils westlich der .Mulde und stellte sich dann ^'enau recht uinkeli«,' zu den meist auf 
Leipzig zuführenden Hauptstraßen. Auberdem behinderten die großen und in der industriellen 
Gegend auch zahlreichen Ortschaften das schnelle Fahren, und in den grofien WSldem, 
die der Ballon überflog, gab CS keine für Automobile geeigneten Wege, .ledenfalls hatte 
das .\i!l )iiiobil oft /i 'if e Frnwe'^'e (von ■40— .'»Okni i zu machen. Nur der sicheren Führung 
des Ui)|irerdi,!en Motoi \vai:ens und der umsichtigen (trientierung war es deshalb zuzu- 
sehreiben, daß nicht weniger al.s dreimal der Ballon beim Kreuzen einer Chaussee das 
Automobil schon unten wartend fand, damit beschftfligt, seinem erhitzten Motor Wasser 
zu geben. Bei der dritten Bi ;:ei;nun'.: beschlossen die Luflschiffer, die nicht Aber 400 m 
hoch ueslie<.'en waren, die Landun;:, um der wackeren Verfolgung — es waren 
auch Damen im Automobil — die Anerkennung zu geben, daß sie ihre Absicht erreicht 
halle, ohne irgend welchen Schaden anzurichten, denn auch nicht ein Huhn war vom 
Automobil Dberfahren worden. Da man noch 8 Sack Ballast besaß, und es auch eist 
V«ö ühr war, hätte man sich bei Fortsetzung der Fahrt der Verfolgung sicher entzogen. 
— F-nc itil'T^ ^-.iti'c Xacl Ifahrt war die arn Abend des 18. April durch Hauptmann 
V. Kehler jrli ielilaüs im \Va>.serslüfTballon von Hitterfeld aus unternommene und morgens 
bei Osnabrück geendete. Kucbdem man in den ersten Nachtstund«ik Halle, Eisleben, 
Nordhausen gesichtet, dann einen Fluß gekretust hatte, von dem es zweifelhaft blieb, war 
es Werra oder Weser, hntto man die seltene Freude, in dem Sumpflande westlich der 
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Weser IrrlicJitcr. etwa ein Dulzend an der Zahl, als liüpffiidc Flammfii ans etwa 2(>0 ni 
llülie über der Erde zu beubaclden. Anfungs glaubte nmn Laternen tragende Männer 
Tor sich ZQ haben, bis man sieh nKhemd den Sachverhalt genau erioointe. Eine TXusefaung 
ist ausgeschlossen. Gegen Morgen wurde auch noch ein zweites großes Moor Qberflogen. 
— Einen anfänglirli lialbweps Imm nislischen Anstrich und so auch von den Ztiscbanern 
angesehen, halle der Auf^tii g am 21. A|>ril, weil (i.<r Halhtn sich hei recht srliwachem 
Winde nicht von der mütterlichen Erde trennen zu wollen schien und sich an Ziiunen 
und Gebäuden hemmdrttckte. Doch gelang es nach kontern, ihn zum Steigen zu bringen 
iind auf 300 m H5he za erhalten. Aber das Verlangen, zur Erde znrückzakehren, schien 
ihm erhallen geblieben zu sein : denn als man in der Nähe von Landsbcr^ a. W. ober- 
halb eines Waldes zu landen beschloß, nahm der Ballon seinen W« g zur Krdc allzu 
schnell und kollidierte bei dieser Gelegenheit mit einem liaumwipfel. Aber die Kiefer 
•hielt ihn nicht allzu fest, und es gelang bald, den Ballon nodi ganz manieilidi zur Erde 
zu t>rinc{en — Von. einer 14. Fahrt, die jedoch aufierhalb des Ralimens der Ballonfrei- 
fahrten dts Vereins vor sich g<"^'anf;en ist, beriehtete noch Dr. Wegener am meteoro- 
Jogischen Institut. Es i^t di«' vinn ö. bis 7. April ausjzeführle Rekordiahrt eines vom 
aeronautischen Observatorium in Lindenberg aufgestiegenen Ballons. Da ül>er sie an 
anderer Stelle dieser Zeitschrift ganz ausführlich berichtet werden soll, sei hierdurch 
nur der große und sich mehrfach wiederholende Beifall erwähnt, den die schlichte 
Scliildcrung dieser großen Leistung am Schluß dt s Berichtes fand. Professor Berson 
wußte, als ein zum Urteil wie kaum ein zwt-iler Berufener, das Verdienst der Brüder 
Dr. Wegener in das gebührende helle Licht zu setzen. Seiner Empfehlung folgend sprach 
•die Vevsaramlung dün beiden kühnen Luftschiffem noch ihren besonderen Dank aus, 
Die Anweeenden erhoben sich zu ihren Ehren von den Sitzen. A. F. 



Oberrheinischer Verein für Luftschiffahrt. 

Seit dem Aufstieg am 1.") März sind wieder drei fahrten mit ilrrn Ballon «llniienlnhe» 
gemacht worden. Am 2'L April fand unter Eiihrung des durch seine Fahrt nach Paris i>ekannten 
Leutnants Siebert (Hagenau) eine bonderfahrl statt, an der sich Leutnant Haas ^Hagenau) 
und Ingenieur Hummel (Mannheim) beteiligten. Das regnerische Wetter war dem Aufstieg 
nicht günstig; immerhin erreichte der Ballon .S(HK) m und landete nach mehrslündiger 
Fahrt beim Dorf Schutterwald in Baden. l!i i ih r BiT'^un^' di s lialluns leist.d- di/ DmT- 
jugend vorzügliches, da sie das Netz, welches sich in Eichen verfangen bulle, keck und 
geschickt aus den Baumkronen herauslingerten. 

Unter Ftthrong des Oberleutnants LohmOller fand ein weiterer Aufstieg bei 
günstigerem Wetter am :i Mai statt. An d, i Fahrt, die sich duTCh zwei vorzüglich 
inscenierte Zwi8clienl;unluTi;.-('n hei Fcldreuiiadi und (Irafenhausen im Würtlemhergischen 
auszeichnete, nahmen die Herren Victor de Beauclair und G. Guijer, beide aus Zürich, 
teil. In 3 Stunden und 40 Minuten wurden 92 km zurückgelegt. Qhitte Landung bei 
Enzberg in WOrttemberg. 

Am 18. desselben, Mimats stieg di>r «lIuhenIohe> wieder. Diese Falu f war eine 
.meteorologische. Führer Dr. K. Kleins. litiuiit. Fahrer Dr. Hempp. I'ie Fahrt dauerte 
4 Stunden; eine ganze Stunde lang blieb »ier Ballon über Aiteiiheiia in Baden schweben. 
Bei S800 m (MaximaMhe) wurden ^7* abgelesen. Gbtte Landung südlich Osthaus 
.in Unter-Elsaft. 

In der Vereinssitzung am 21. Mai berichteten die Ih rrcn Major Bergmann. Leutnant 
Siebert und Dr. Kleinschmidl noch ausfülulicher lil.er die belrefTenden Fahrten vom 
15, März, 24. April und 18. Mai, sowie Dr. StolLcrg über die r)2slündige Kekordfahrt der 
Gebrflder Wegener, nod Ober die erste Ballonwetlfahrt in Maihmd. 

An Stelle des nach Liegnitz versetzten Hauptmanns v. Hauteville wurde Professor 
Dr. Thiele zum zweiten Vorsitzenden gewählt. 
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Am 26. Mai wird t-itic aus^reloste Fahrt mit Leutnant Sichert als Führer slaütinden; 
die Indiünslätellung des in Straüburg angeferliglen neuen (vierten) Vereinsballons «Straßburg» 
erfolgt im Laufe dea Juni. S. 

Wiener Flugtechnischer Verein. 

XIX* Ordentliche General versammlnns' nm 11. Mal 190r>. 

Ifcrmanii Ritter v. Lössl als Vorsitzender eröffnet die XIX. ordentliche Gene- 
ralvtrsaiiiniiung und begrüßt die Erscluenenen. besonders Herrn Landlagsabgeordnelen, 
Gemeinderat und Ehrenmitglied Viktor Silber er, sowie das Ehrenmitglied Herrn Ing. 
W. Kress nnd den frtUieren Prftsidenten, Herrn Baron Pfnngen. 

Der Vorsiizondc hält sodann folgenden Bericht: Ich habe die Ehre, im Nameu DutS 
Ausschusses Bericht zu erstatten über das ah^i laufenc Vereirsjahr 1905. 

Durch den plülzhc hen und unerwarteten Rücktritt unseres verehrten Obmannes 
Herrn Otto Baron Pfungeu und dadurch, daß der hochgescb&Ute Herr Professw Dr. 
Gustav Jftger durch seine Berursttttigkeit verhindert war, die auf ihn fefallene WaU 
als Obmann unseres Vereines anzunehmen, war der Sita des Prftsidiums durch ein ganzes 
Jahr verwaist und unh>'sctzt. 

Meiner Wenigkeit als I. Obniannstellvertreter fiel daher die schwierige Aufgabe zu, 
die Zflgel zu ergreifen und die Leitung des Vereines provisorisch zu übernehmen. 

Ob die ZflgelfQhmng eine zufriedenstellende war, wage ich nicht zu ralsehmden. 
Es mag sein, daß sie einigen Herren allzustraff erschien, doch war ich immer bemttht» 
die Interessen des Vereines zu fördern und das Ansehen desselben zu wahren. 

Das abgelaufene Jahr zeichnete sich von dem vorausj:egangenem dadurch aus, 
daß eine deutliche Bewegung zugunstoi des mechanischen Fluges in weitesten Kreisen 
ersichtlich wurde. Selbst ausgesprochene Ballonanhlnger wendeten sich der AuslBhrong 
von dynamischen Flugmaschinen zu. 

Ich l)raiu'he mich hierüber nicht n.ïher auszusprechen, da wir erst vor 14 Tagen 
in diesem Saale liurch den beredten Mund unseres allseits verehrten Ehrenmitgliedes 
Herrn Landtagsabgeordneten Viktor Silberer eine Aufziihlung und auslührliche Be> 
sprechong aller bedeutenderen Projekte und Ausführungen dieser Richtung zu hOrea 
bekamen. .\nch ist es in unseren Kreisen mit ni(if\otn Beifalle aufgenommen worden, daß 
Herr Viktor Silherer, Präsident des Wiener Arro-Cluhs und Senior der t »sterreichisclien 
Ballonmanner, die .\nsicht ausgespruchen hat, daß es zweckentsprechender wäre, wenn 
die großen Summen Geldes, welche für die Herstellung und Vervollkommnung von Motor- 
ballons verwendet wurden und noch verwendet werden, für die dynamiachoi Flug* 

bestrebnngen /nr Vi-rffi'iung gestellt würden. 

Per Wieiirr 1 hi^^i ' htnsche Verrin tiat auch in diesem Jahre in besonders reger 
Weise allen Flugexperimeulen des In- und Auslandes seine Aufmerksamkeit zugewendet. 
Er hat zahlreiche Einläufe studiert und Anfragen beantwortet, auch hat sich der Verein 
Mühe U' ,:eli. n, die Wahrheil über die epochalen Flugresultate der Gebrüder Wright zu 
ergründen. Her uns per<i«!i!ir|i )i- karinle Ingenieur Herr 0. C.hanute in Chicago hat 
dieselben bestätigt. Die Antwort der (n-hrüder Wright selbst ist noch ausständig. Doch 
halten fast alle Vereinsmitglieder die Flüge der Wrights, die wohl Freude, aber kein 
Staunen erweckten, fär eine vollkommen erwiesene Tatsache, und zwar umsomehr, als 
darüber aus fünf ganz verschiedenen Quellen übereinstimmende Berichte vorlagei, derea 
Vr r-!' irtien : nnd. i s interessant war. Man konnte aus diesen Beschreibungen der Augen- 
zeugt.n zuHrl/.t au.s Tkr von WehluMl im «Scienlilic American» vom 7. April) über das 
stabile Fliegen und das sanfte, gati/ gefahrlose Landen an genau gewählter Stelle deutlich 
erkennen, wie zutrefTend die hier verfolgten Anschauungen und die Voraussagungen des 
Ingenieurs W. Kress über den zukünftigen Drachenflieger sind. 

Es wurden in 10 VoUversaromhmgen folgende Vorträge gehalten: 
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Am 3. November, Herr k. u. k. Oberlentnant Lil! Lilienbaeh: <Daa Fliegen 

nur eiiic Goldfrage >. 

Am 17. November, Herr Oberinspektor Frieiirich Ritter: «Luftwiderslands- 
raessongeii». 

Am lô. DezembMT, Herr L k. techn. Offizial Hugo L. Nikel: €Gebrflder Wright* 

die Sieger >. 

Am in. Januar, Herr k. k. Rechnungsofßzial Hans ülzelt: «Die Technik und der 
Wirkungsgrad der Luftschraube». 

Am 9. Febraar, Herr k. u. k. Hauptmann Friedrich Tauber: «Der Flagdrache 
im Dienste der Menschen». 

Am !♦». Februar, Hrrr nürgerscfuiUolir.'r Karl Milhi: <\Vfl!cnspiel in den An- 
schauungen hinsiclitlich der Größe der Flugarbeit in den letzten (W Jahren». 

Am 2. Mifz, Herr üniversitAtsassistent Dr. R. Nimfiihr vnA Herr Karl Milla: 
«Bericht des Wiasenschaftliehen Studienkomitees». 

Am 6. April, Herr k. a. k. (Uierleutnaot Karl Lil! v. Lilienbach: «Vorbereitung 
zum Flietren». 

Am 2U. April, Herr Oberingenieur dcü Sladtbauanites Ë. Stolfa: «Meucs l'rmzip 
eine« lenkbaren Lnflschiflte». ^it VoifOhrung frei fliegender IfodeUe.) 

Am 87. April, Herr Landtagsabgeordneter Viktor Silberer: «Ober tlngteehnische 
Versuche und lenkbare Ballons». 

Allen eben genannten Herren spreche ich hicrtnit norlimais den herzlichsten Dank 
aus für die hierdurch erwiesene Förderung der Vetemäinluressen. 

Erwähnen mn& ich noch, daß sieh der Wiener Flugtechnische Verein im abge- 
laofenen Jahre an zwei AusstelluDgen beteiligt hat. Bei der AussteUong des Aerodubs 
in Budapest ernteten wir mit den dorthin gesendeten gr^lM^n Phniojrraphien hohe 
F.hren Von dort wurden di»^ Hilder auf besonderes Verlangen des Herrn Di en st bach 
an die Aeronautische Ausstellung nach Ncw-York gesendet, doch sind von dort noch 
keine Nachriditen an uns gelangt 

Aniafilich dieser Ausstellung muß ich unserem Ehrenpräsidenten Chefingenieur 
Herrn Friedrich Ritter v. Lössl und dem Herrn k. k. toclmisrhen Ofli/.ial Hugo 
L. Nikel den lies'inderen Dank des Vereiivs aussprechen, da erstercr die K.^slin der 
Vergrößerung und Kinralmiung der i'holographicn bestritt und letzlerer für diese .Sache 
Zeit und Htihe opferte; auch unserem Ehrenmitgliede Herrn Ingenieur Wilhelm Kress 
gebohrt hierbei volle Anerkennung. 

Der Wiener Flugtechnische Verein hatte zu Be^rinn des Vorjalm - 7:-! Mitglieder, 
d. i. 7 Mitglieder in honorem, iö ordentliche Mitglieder in Wien, 17 ordentliche Mit- 
glieder uuswärlü und 4 teilnehmende xMitglieder. 

Aus diesen Zahloi sollte sich ein Einkommen an Jahresbeitrigen von 1196 Kr. 
ergeben, doch war es nicht möglich, trotz mehrfacher Mahnungen und Urgenzen den 
vollen Betrag herein /u bringen. 

Die eingegangenen Beträge ergeben die :Sumnu; von UiS Kr., somit erleidet der 
Verein einen Verlust von 230 Kr., das ist nahezu 20" u. Es würde dem Vereine laut § 6 
der Statuten das Recht zustehen diese GebQhren zwangsweise ein^ubeben, doch ist hier- 
von bisher noch kein Gebrauch gemacht worden; es gilt jedoch die Mitgtiedschaft solch 
Säurniger Mitglieder laut Statuten als er!« -( bfn. 

Von diesen 73 Mitgliedern ist ein Milghed durch den Tod ausgeschieden. Es ist 
dies Herr Josef Ruzsicska, Tierarzt in Ungarn. Wir haben seiner Zeit durch Erheben 
von den Sitzen das Andenken des Verstorbenen geehrt und der Witwe unser Beileid 
brieflich ausgedrückt. 

Es haben ferner im vergangenen Jahre 2 .Mi;^iieder ihren Austritt ordnungs;.'eniäß 
angemeldet. 12 Mitglieder sind infolge Naiilcinzahlung der Jahresbeiträge als aus- 
geschieden ZU betrachten. Dafür aber ist durch Neuaufnahme von 16 Mitgliedern der 
frtthere Stand wieder erreicht. 

Illmtr. Aeromnt. MHteiL X Jahrg. 28 
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Auch sieht zu liulTen, daß in einer Zeil, wo alle Lrinder und alle Völker ilire 
Aufmerksamkeit den Flugbestrebungen zuwenden, die Zahl der Mitglieder noch weiter 
ynaäum wird and lats&chUcb .hat der Verein, trots des neuerliehen AusIrtUes eines 
Mitgliedes, die v*irjähri;if Zahl bis zum houlijicn TuiJîe schon um 7 Mitglieder QbertrofTen. 

Wii zfihlen derzeit 80 Mitglieder und es stellt zu erwarten, daß der Verein auch 
weiter prosperiere. 

Beiflglich der finanziellen Gebarung im abgelaufenen Vereinq'$far sind die geehrten 
Herren durch den "der l^nladnng beigedruckten Rechenechaftsbericht und den Voranschlag 

fur das laufende Jahr orientiert. 

Icii njöchlc nur erwähnen, daß die nuhl si ln fri'msli'^'en Ergebnisse zum großen 
Xeile durch die uneinbringlichen Jahresbeiträge, durcii die Zahlung vun 3(H) Kt. (als 
zweite Rate) an das Wissenschaftliche Stadienkomitee and durch rennehrte Uegiospesen 
hervorgerufoi wurden. 

Der in Ihren Händen befindliche Uechnun;;sabsr1iluß weist ein Outhaben von 
2öty Kr. 18 H. aus. welches als ."^alclo für das näcliste .lahr übertragen mrd. 

Es muß hier nocli nachgetragen werden, daß dem Vereine im vergangenen Jahre 
auch eine Erbschaft zufiel. Laut Zuschrift des Bezirksgerichtes Salzburg hat uns das 
ehemalige Mitglied, der am 26. August 1904 verstorbene Herr Professor Dr. Eduard 
Seh reder, in seinem Testamente bedacht, und zwar partizipiert der Wiener Flug- 
technische Verein mit < inem Zwulftel der eventuellen Gewinnste von âi Losen. Es sind 
dies die verschiedi-nsU ii ui- und ausländischen Lose im Müinuaalwerle von ungefähr 
3600 Kr. 

. Wir haben diese Vermij*;enspost in den diesjährigen Rechnungsabschluü nicht auf- 
genommen, da wir ja nicht Mitbesitzer dieser Lose sind, sondern nur an dem Gewimute 
|>artizipieren. 

Die Lose erliegen im üerichtsdepol zu Salzburg und werden von dort verwallet, 
iloch sind uns bis heute noch keine Treffer gemeldet word«i. 

Der nechenschaftslxM icht ist durch die beiden Revisoren Herrn k. k. Offizial 
.Hans Olzelt nml den Herrn Adjunkten (i c o iü l>k!iar(lt zum Zeichen seiner Hichtig- 
keit mit ihren Nametisunlerschriften versehen, duch l)itte ich die beiden Herren, auch 
.mündlich zu bestätigen, daß sie die liücher und Rechnungen, sowie den Kassastand 
auf das eingehendste revidiert und in Ordnung befunden haben. 

Ich bitte nun die verehrte Versammlung sich eventuell über den ReclmuilgS* 
abschloß und ViiranH( lila;; zu äuf-ein, d' iivelhen zu genehmigen und dem Kassavwwaltcr 
sowie dem Ausschusse und dein l'rusidiuin das Absolutorium zu erteilen. 

Nach eingehender Erörterung, namentlich wegen der nicbleinbringlichak Jahres» 
beitritge, wird das Absolutorium einstimmig erteilt. 

Der Vorsitzende berichtet weiter: Wir gelangen nun zu den Punkten 6, 6, 7 und 8 

der heuligen Tagesordnung. — Wahl der Funktionäre. Die Wahl findet mittels Stimm- 
zettel stall. Ocw.-ihlt wurden als Obmann: Hermann Ritler v. Lössl, Oberingenieur 
der k. k. pr. K. I'. X<mihahn ; als 1. Olim.miissfellvertreter: Wilhelm Kress, Ingenieur; 
als 11. Obmannstellveilreler: Josef Allmaiin, Ingenieur und kk. Überkoimnissär im 
-k. k. Patentamte. 

Laut § 7 unserer Statuten haben folgende Mitglieder aus dem Ausschüsse 

auszuscheiden : 

1. k. k. n!., i k<im!ni*^-;i> .lusef Altmann. 

2. k. u. k. IS.iupimann Otokar Herrmann von Herrenritt. 

3. k. u. k. techii. urfîzial Hugo L. Nike 1. 

4. Univers.-Assistent Dr. Raimund Nimftthr. 

5. k. u. k. Hauplm;ir'i Friedrich Tauber. 
(». Konit DÎlcnr AVillieim von ."^alliel. 

7, Reumler der Länderbank James Worms. 
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Im Vorlaufe der abgolaufciicii Saison wiircU-n in «ieii AussclmÜ folj!;t>nclc Herren 
kooptiert, deren Wahl durch die Generalveri^nininlun;.' ehenralls bestätigt werden muß. 

1. Georg Eckhardt, Adjunkt der liezirkskrankenkaase. 

2. Frans Ilf, k. n. k. ArtiUerie-Hauptmanii im Kriegsministeriam. 
8. Karl Li II von Lilicnharh, k. u. k. Oberl. i. Minist, d. Äuss. 

Wahl von 8 AusschuUmitgliedern. — Ks \vu!'l< n i. wählt die Herren: 

1. Georg Eckhardt, Âdjunkt der Bczirkskrankenkas.se. 

2. Fr ana Ilg, k. u. k. 'Artinerie-Hauptmann im KTiegsministeriam. 

3. Karl Ltll von Lilienbaeh, k. u. k. Oberl. d. R. 

4. Hugo L. Nikel, k. k. (echn. Ofti/.ial. 

5. Wilhelm von Salliél, Kontrolleur d. ü. F. Nordbahn. 

6. Herbert Siiberer, Schriftsteller. 

7. Friedrich Tauber, k. o. k. Hauptmann. 

8. James Worms, Beamter der LAnderbank. 

Wahl der Revisoren. — Als gewählt erscheinen die Herron: 
I. Revisor: Hanns «Mzell, k. k. Oftizial der Finanz-Landesdireklion. 
II. Revisor: Julius Brun ne r, Uhrmacher. 
Rerisor^tdlTertreter: Konrad Dr. Dohany, Redakteur. 
FeststellunK der Aufnahroseebflhren und Mitgliedsbeiträge. 

Aufnahni'^'^'f'biUir für alle Mit'/lipilor Kr. 4. 

Jahresbeitrag für ordentliche Mitglieder ni Wien ., 20. 
„ „ „ „ auswärts „ 16. 

„ „ teilnehmende Mitglieder . . • „ 6. 

Besonderen Dank für opfervolle Mühewaltung erlaube ich mir im Namen des 
Vereines abziislattcn an die Herren: I. SchriflfülwiT k. k. Icfhn. Ofllzial Hii t;o L. Nikel. 
Kassaverwaltcr Kontrolleur Wilhelm vnn Sallicl. liihliolhekar Hihgerschullehrcr 
Karl Ml IIa und seinen Nachfolger Herrn Georg Eckliurdt. sowie den» Herrn James 
Worms. Und allen flbrigen Herren des Ausschusses fflr ihre tätige Mitwirkung und für 
die mir gewordene Unterstützun*;. 

Punkt 9 : Heschluûfassung über Forlbestand oder Auflösung des wissenschaftlichen 
Studien-Komitees. 

Die verehrten Anwesenden wissen ja alle, durch meinen seinerzeit an alle Mit- 
glieder versendeten Bericht Aber dieses Komitee, um was es sieh handelt. Eine sogenannte 
Entgegnung hat das Weitere getan, um die Angelegenheit akut au machen. 

l'räsidium ist niimüch der Meinnn-/. daLl das vor zwei lalm n ciiii'osotzff 
Studien-Komitee den Erwartungt-n und namentlich den freiwillig gemachten Ver.sprechungeu 
in keiner Weise nachgekommen ist. 

Das mit so großartigen Plftnen und Hoffhungen ins Leben getretene Komitee hat 
es nicht verstanden sich zu entfallen und zu entwi< koln. Das wissenschaftliche Komitee, 
das in) Anfange seines Hestandes aii'^ M Herren hestand, schrumpfte durch baldigen Austritt 
des dritten Herren auf 2 l'ersonen zusammen. 

Es gelang diesen beiden Herren nicht, weitere einflußreiche PersönUchkoitcn zum 
Eintritt in das Komilee zu bewegen, noch die angestrebten 20000 Kr. zusammen 
zu bringen. 

Der Hauptfehler dieses Komitees lietrt meiner .Meinurej n;; -(i daviii. dall ^ie unter 
sich nicht einig waren und jeder der beiden Herren heine Sonderinteressen zu 
fördern suchte. 

Das Komitee hat wfthrend der verflossenen zwei Jahre nicht eine einzige Sitzung 

abgehalten, wenigstens wurde ich, der ich als leitender Obmannstellverl reter des Wiener 
Flugtechni.schen Vereines ex oflicio den .Sitzungen beizuwohnen hätte, nicht ein einziges 
Mal eingeladen, an solchen Sil/.ungen teiizimeiuiien. 

Das wissenscbafUiche Studien-Komitee untersteht laut Vereinsbeschlufl dem 
Wiener Flngtedmischen Vereine, und hat derselbe durch seinen Ausschuß das Be- 
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stimimingsrecht über evenluell aiiszafOhrende Veiäucho und bUtdien, howie das Hecht und 
die Pflicht, Sber die Vcmrendung der eingelaufenen Gelder Rechenschaft zu verlangen. 
Diese» Bestimmunga- und Aufsichtarecht aber wurde dadurch illusorisch gemacht, 

daß f'bi-n keine Kdiniloo-Silziingen abgehalten und auch keine Rechcnsrlmft izelegt wunle 

S(i ist (he Vi-reinsh'itung bis heute norh nicht nnf..'ekliii t. wdzu die von dem 
btudion-Koniilee in Empfang genommenen ôSO Kr. verwendet wurden, da nur ein 
Rechnungsansweis Aber 800 Kr. vorliegt. 

Dieses Verfahren erscheint um so sonderbarer, als das Komitee eine Rechnung 
der (leno^scnsrliafinrhen Diuekeiei von 2K).20 Kr. und die Rechnung eines Vervielfäl- 
ligungh-IJureaus von 22 Kr. nielit lje;;lichen h.tl. 

Wäre /.u der Zeit, ab einer der Kouuteelier ren für seine Sludiea die BewiUigung 
weiterer 900 bis 400 Kr. anstrebte, dieser Betrag bewilligt worden, dann wflrde unser 
Verein das zweifelhafte Vergnöu' n <.'ehalit haben die Schulden des wissenschaftlichen 
Studien-Komitees aus ei-^'etien Mittiln Ix-Ii icti.ti zu müssen. Zum Ghu-k war der 
gestellte Antrag su schwacli fundier! . dal"' er ab-ielehnt werden mußte. Zum Cilück — 
denn damals hatten das Präsidium und der Aussciiuß noch keine Kenntnis von den ge- 
machten Schulden des Komitees. 

Unser Kasisaverwalter hat über I3eschlur> des Ausschusses diese Schulden ans dem 
Fduil des Wisserischaftlicli-n Sludieii-Koniilco Iteglichen, wonach HUT mehr ein Rest- 
betrag von 12(i,29 Kr. zupunsleti dieses Konutees verbleibt. 

Aus diesen angeführten Gründen macht ihnen dus Präsidium und der Ausschnfi 
den Vorschlag das Wissenschaftliche Studien-Komitee, welches durch die Generalversamm- 
lung vorn 22 November VM 'l < ingesetit wurde, das aber heute tatsächlich nicht mehr 
existiert, da einer der lu iden Herren aus dfin Vereine ausjietreten und scmiit da^ Komitee 
nur nielir aus einem Herrn bestehen würde, was doch nicht müglich ist, uidnungt.gemä6 
durch die heutige Generalversammlung aufzulösen und den noch restierenden Betrag des 
gesammelten Fonds wieder der Vereinskasse einzuverleiben, welcher er ja sum größten 
Teile entstammt. 

kli eröffne hierüber die Deliatte. 

Nach einer längeren U'bhaiten Debatte, an welcher sich namentUch die Herren 
Landtagsabgeurdneter V. Silberer, Herr Privatier Christ, Herr Baron Pfungen, Herr 
Ligen. W. Kress beteiligen und der Vorsitzende H. R. v. Lössl weitere Aufklärungen 

gibt, wird folgender Reschluß einslimmit; i;efaf^l: Das Wissenschaftliche Studien-Komitee 
wird als auf^'elöst betrachl< ( und der aus dem 'gesammelten Fond noch restierende Betrag 
von 12t) Kr. iHJ H. wird der Kasse des Wiener flugtechnischen Vereines einverleibL 

Punkt 10 der Tagesordnung entfällt, nachdem kerne statutarisch eingebrachten An- 
träge vorliegen, und somit ist die heutige Tagesordnung erschöpft. 

Ich möchte nur noch auf eine neue Aktion hinweisen, welche sich außerhalb de» 
Rahmens unseres Vereines fiereits sehr lobenswert hemerklirh macht. 

Heute vor zwei Ta^en sah dieser Saal em .sehr illustres und zahlreiches Audilurium, 
welches Herr Oberleutnant Lill von Lilienbach einberufen hatte, um den Plan seiner 
neuen Kress -Aktion bekannt zu geben, einer Aktion, welche bezweckt, eine Hillion 
oder mindestens eine halbe Million Kronen aufzubringen, um die Versuche mit dem 
Kress"srhen nrachenllic^'ej auf b»s^«'r fundierter Grundlaj_'e fortzusetzen. 

Der Kress'sche Draehenilieger wird eben von den meisten UJiparlensclien Flug- 
technikem, trotz Schmähschriften und Schmähartikel, noch immer als das ausgereifleste 
und vielversprechendste Projekt gehalten. 

Durtii <li 11 Iziu'en Slan<I der Motnrenindiistrie hat dieses Projekt neue Lebenskraft 
liew'iü !■ n. nM.l i( h i ir,. di,. Herren dieser Aklnai lobwohl auBcrlialli (h's \' e renies stehendj 
mit liilLitsse eni;;« ;ien zu kuiiiiuen und üie.selbe nach Möglichkeit zu fordern. 

Ich erlaube mir noch bekannt zu geben, daß auch in diesem Sommer zwanglose 
ZusaiiuiH nkünfle stattlindcn werden und zwar allmonatlich an jedem ersten Freitage, 
wozu Jeweilig Einladungen mit Bekannlgalie von Zeit und Ort erfolgen werden. 
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Um recht zahlreiche Beteiligung wird t!f>holon. 

Herr Landtagsabgeordneter V. Silberer ergreift das Wort und sagt dem Vor- 
nti«iiden warme Worte des Dankes für die dem Vereine geleisteten Dienste. 

Der Vorsitzende bringt sodann in Vorschlag, an den hohen Protektor des Vereines, 
Seine k. u. k. Hoheit . Durchlauchtigsten Herrn Ensherzog Ferdinand Karl, sfuvie dem 
hoben Mitglied und Gonnor des Vereines Seine k. u. k. Holteit den DurchlaucJit!'_"=l« n 
Herrn Erzherzog Leopold Salvator Uegrüßungstelegrarnine zusenden, was einstimmig 
angenommen wird. Ebenso der Antrag des Herrn Baron Pfangen, den Senior and Ehren-' 
prlaidenlen Fr. Ritttf V. Lössl ebenfalls lelegraphisch zu begrüßen. 

Indem ich nunmehr allen Arnvcsenden für ihr Erst lu inen bestens dank.' und auch 
nochmals meinen verbindlichsten Dank ausspreche für die mir gewordene Auszeichnung 
imd Ehre, sowie fflr das Vertraaen, welches Sie, verehrte Herren, mir entgegen gebracht 
haben, schließe ich die heutige XDC. Geneneralversammlung mit dem Wunsche, daß onser 
alter verdienstvoller Wiener Flugtechnische Verein in seinem Bestrelmn, dm dynamischen 
Flug zu fördern, bald gr<'iriinre Erfolge haben möge. 

Wien, den 11. Mai lim. 



Aeroolub ef th« United Kingdom. 

Mr. Frank II. Butler übernahm seinen neuen Ballon «Dolcu far Niente», der mit 
einem Kubikinhalt von 45000 Faß, ca. 1300 m', bei Spencer and Sons angefertigt worden 
ist and machte von den Wandsworth-Werken bei London, bq^leitet von Mr. C F. Pollock and 

Mr. Martin Dale, am f. April seinen rrsti>n Aufstieg. Die Fahrt des lîallons betrug 
25 Meilen die Sniride. Nach l'a>sierung von Weudon und Ilugby fand die Landung bei 
Derby stiitl. Distanz 13ü Meilen. ^237 km.) 

Am 6. April unternahmen der Hon. C. S. Rolls, Mr. Frank H. Butler, Hr. Vivian 
Sianon und Mr. Stretton einen Aufstieg von den Wandsworth-Werken. Der Abstieg 
erfolgte in Scale. .1 Meilen von Alilei shot. 

Am 7. April stieg der Kluhballon mit Mr. Frank H. Butler, Mr. For.ster Pedley, 
Miß Bennett und Mr. C. F. FoUock vom Orystal Falace aus auf, k*»nnle es jedoch auf 
keine sehr große Entfemong bringen, da wegen der herrschenden Windstille der Ballon 
nur langsam vorwärts kam. Der Abstieg erfolgte auf dem Terrain des Golfklubs in 
Winihlednn, wo die I^uitsclüfTer von den Golfspielern mit großer Freude empfangen und 
mit Thee bewirtet wurden. 

Am selben Tage verließen der Hon. C S. Rolls, Capt. Corbett, Mr. Williams vnd 
Prof. Hnntington die Wandsworth-Werke. Der Ballon ging im Butstrode-Park nieder. 



Der «Londoner Aeroklub» hat beschlossen, von jetzt ab jeden Sonnabend vom 

Crystal Pnli fc in London au.s Prn|ia'ianrlaaufstiege zu unternehmen. Im .luni und in 
den folgendi-n Muiiatt ii will man vct --lu li' ii, die Zahl der Aufstiege auf zwei in jeder 
Woche, Donnerstag und Sonnabend, zu bringen. 



Der erste Preis der im Monat März von dem Aeroklub in London in der 
Agrieultarhall gelegentlich der Cordingley Automobilshow veranstalteten Spezialansstel- 

lung für Luftschiffe und LiiftsrbilTteclinik ist im Werte von 2(H) Mk. an die englisclie 
Firma Sliort Bros, gefallen. Medaillen erliicllen Nei;re!ti an ! Zambra für aeronautische 
Instrumente, Joseph Levi & Co., U. A. Ciaudron, E. H. Butler, Sir David Salomons 
vnd M. E. V. Drièpche. 

London, 88 Goilfordstr. Rasselsquare. Harry Stone. 
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Aéronautiqu9-Club dp Franc». 

17 Juin. — Ascemîoit du ballon «l'A.-C D. F.» de 6Î0 m*. à Melim. (Pète de. 
«l'Association nationale de préparation an Service militaire», présidée par H. le Ministre 

de la Guerre.) 

Lps M(>mbres (|ni dé«;ir<:nl se rendre à Melun sont priés d*en informer le Président, 
pour Léuéiicicr de la réduction sur le prix du voyage. 

84 Juin. — Ascension dn ballon «rA.-C. D. F.» de IfiOO m* anx Toileries. {Fété 
de «rUnioQ des Sociétés dlnstmetion militaire», présidée par M. Fallières, Président 
de la République.) M. Piétri, pilote, et 4 passagers. 

Nachrichten. 

Graf V. Zeppelin. 

Wie uns Seine Excellenz unter Hezugnahme auf das im Aprilheft er- 
schienene Schreiben kürzlich milleilte, ist jolzt in Manzell bei Friedrichshafen 

mit dem Hau eines weiteren LuftscliilTos tat:^ächlich begonnen 
worden. Als wesentliche Neuerung hat der Graf die schon früher für den 
Bedarfsfall in Aussicht (Tonommene wagrcchte feste Steuerfläche am hinteren 
Endo des Fahrzeuges vinvosriien. Wir erlauben, daß diese erfreuliche Nach- 
rielil über die Wiederauinahme der Arbeiten seitens dieses rastlosen 
Pioniers der Luftschitlahrt überall das grüßte Interesse finden wird. .S. 

Patent- und GebrauchsmnsterHchau in der Lnftschiflfahrt. 

Deutsches lU'it li. 

Kinspruchsf risl bis 1. Mai VMMt. 

Kl. 42h. Optische Anstalt C. F. Goerz, Aktien-Ges. in Berlin-Friedenau. — Prismen- 
Unkehrsystem : Bei einem Umkehrsystem aus zwei getrennten Prismen, von 
denen das eine "n i > itig-gleichschenkelijre Grundform besitzt, während das andere 
ein sogenanntes Daclikantonprismn ist. ist die Anordnung getroffen, daß das Dach 
des Uachkanlenprismas zwei einen spitzen Winkel einschlier>ende Flächen über- 
deckt, daß seine Kante die Schnittlinie der beiden in spitzem Winkel zueinander 
stehenden Flftchen senkrecht kreuzt. 

D. R. Gebrauchsmuster. 

KL 77h« Harle Frei tag, Lichtentbai b. Baden-Badoi. — > Luftschiir, gekonnzeichnet durch 
éman ringfArmigen Ballon mit im Innenraum angeordneter Gondel mit Gewidit, 
sowie ein Netzwerk mit Gewicht. 

KL 77d» Jakob ChcfeHan Hansea-Ellehamnicr, Mechaniker in KopenhagiBO.—Regelung8p 

vo! ri fMitun^' zum i' 1 Iis 1 1 .'i I ige n Einsfpllcri des Aeroplans von Luft- 
scliificMi: Das zum .Steu».*rn in st'nkrerlit<-r liu litunti dienende Steuerruder ist mit 
einem am Luflschille freihängenden Gewicht gelenkig verbunden, derart, daß das 
Ruder, wenn das Luftschiff seine Neigung gegen die Horizontale verindett, dutch 
das si< 1; ;s senkrecht stehende Gewit litsi.endel derart gedreht wird, daß der 
auf das Huder wirkenilo Luftwiderstand d«'ii Aeroplan selbsttätig in die ursprüng- 
liche Lage zurückbringt. Die Verbindung zwischen dem vom Luftschiffe herah- 
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hängenden Gewicht und der Steuerebene kann trt äiulerl werden, wodurch es 
möglich ist, den Aeroplan in verschiedene Normallagen zu bringen. 

Einspruchsfrist bis 8. Mai 1906. 
KL 77d. Athanassios MarlBahk, Kauftnann in London. — Pi-upeller zur Furt- 
bewegun;; und Steuerung von Luftschiff« ii; Auf einer iln tiliitrc-n Welle sind 
Flügel angeordnet, die sich diametral zwuckniätiig innerhalb eines Ringes, längs 
dessen ftufierer UmOftche entsprechend sehaufelarUg geformte oder ans swei mit- 
einander einen Winkel einschließenden Fliehen gebildete FIflgel angeordnet sind, 
zum Zwecke, die von den erstgenannten FlUgoIn nach aufwärts «letriebent Luft 
durch dio Miw^n der äußeren rind.lch«' des Rin'^'ös angeordneten Flügel ZU treiben. 
Die Ansprüche 2 und '6 kennzeichnen Ausführungsionnen. 



Porsonalla. 

Major Johami Btmverle, vom K. u. K. Festungsarlillerie-Regimenl Nr. 2, Komman- 
dant der K. o. K. militaraeronautischen Anstalt, ist im Hü zum Oberstleutnant befördert 
worden. 

In demselben Monat wurden ferrii r befördert : 

ühtTleutnant Fritz Tauber vom lutanlerie-He^iiinenl Nr. 11, Lehrer in der K. u. K. 
mililäraeronaulisjchen Anstalt zum Hauptmann 11. Klasse. 

Oberleutnant Otto Danscher vom Infanterie-Regiment Nr. 34t zum Hauptmann 
n. Klasse. 

?. Kleber, Oberst and Kommandeur der 35. Feldartillerie-Brigade, ehemals Kom- 
mandeur der Lnftschiffer-Abteilung, durch A. K. 0. vom 21. Mai zum Generalmajor 

befördert. 

V. Hesser, Major und Korniiiandeur des LuftschilTer-Balaillons, durch A. K. U. vom 

21. Mai zum Oherstleulnant beforderl. 

KloUmann, Oberstleutnant und Kommandeur des Foldurlillcrie-Regiments Nr. 41, 
ehemals K<»nmaadeur des Laftschiffer-Balaillons, ist durch A. K 0. vom 21. Mai 1906 
als Abteilungschef in die Artillerie-Prafungskommisston versetzt worden. 

Obt r loulnant Lohmttller vom Königl. preuf». Infanterie-Refriment Nr. V^^<, derFalirtcn- 
wart (b s Obel rheinischen Vereins für Luftschiffahrt, ist in das Infanlerie-Kegiment Nr. 132 

versetzt worden. 

Intendantur-Rat Uaaii Sehedl, Obmann der Abteilung München des Augsburger 
Tereios für Luftschiffahrt, hat sich vermfthlt mit der Preün Fnuü PtettaNAnlNMlu 
Se. Maj. der Kaiser haben allergnädigst geruht dem Regierungsrat Sdileessligk) 

Ausschußmitglied des Oberriieiniscben Vereins fOr Luftschifllahrt, den Roten Adlerorden 

IV. Klasse zu vorleilion. 

Se. Maj. der Köni^; von \Vii'ttr!iib,.r^ baben al'eri'fi ulit-'sl «rerulit. dorn Major 
Moedebeek das Ritterkreuz d.'s nril>-iis der Würltemberfüs^cli' ii Kro-;.- ,'.u . er!i ;ben, 

Der Präsident der Republik von Frankreich hat dem Onifeu lleurj de la Vaulx 
den Orden der Ehrenlegion verliehen. 

Se. Miy. der KSnig von Spanten haben dem Oberstleutnant v. Besser, Kommandeur 
des Lnflschiffer-Bataitlons, die 2. Klasse des Königl. spanischen Militär-Verdienstordens 
verliehen. 
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Berichtigung«!!. 

Die Übersehl if! /u dem Bilde Seite 166 (Hathefl) muß lavten «Biger and Schreck» 
hömer», nicht Miscliahelhömer. 

Za dem Artikel «Alpenttberfliegnng» im Maiheft bittet Herr Pnrf. Dr. Hergeiell mit- 
zuteilen, dafi die Fahrt über die Alpen ledi^ch durch Mangti an Ballast veriimdert wurde. 



Die Redaktion käü steh nieht für verettUwortück für den unssensekaftUeken 
Inhalt der mit Namen versehenen Artikel. 

jA/« lUehtê verbêkttUen; teilweise jhueüge nur mit QueUêuoHgake fesiailei, 

J)i9 JtedaÂHott, 
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Aeronautik. 



Von StraBburg i. E. zum Atlantisehen Ozean. 

Am 7. .luni, dem Tage dor internationalen wissenschaftlichen Simultan- 
aufstiepp, begann die schon in der Tagespresse lebhaft erörterte Sonder- 
fahrt des (). V. f. L., zu welciier vom Hruderverein in München der Balli)ü 
• >i»hiickc freundlichst zur V'erlüguiijj; gestellt worden war, und endigte 
nach 20stündiger Dauer gegen Abend des darauffolgenden Tages unmittelbar 
Östlich von Cognac, ini Angesicht des Golfs von Biscaya. Die Füllung des 
1400 cbm-Ballons geschah mit WasserstofiÎKas aus der elektrolytischen Anstalt 
der Festung Straßburg. 

Außer Oberleutnant LohmflUer als Führer beteiligten sich drei weitere 
Vereinsmitglieder und zwar die Herren V. de Beauclair und 6. Guyer 
aus Zürich, sowie H. Spoerry aus Flums (Schweiz) an dieser hervor^ 
ragenden Fahrt. Da dieselbe als Dauer- und Fernfahrt geplant worden 
war, erfolgte der Aufstieg abends. Statt um 8 Uhr konnte die Fahrt erst 
um 9 Uhr 50 Minuten beginnen, da einer der Teilnehmer wegen Kraft- 
wagendefektes nicht früher eintraf. Die Bedingungen zur Nachtfahrt waren 
recht gihistig: Monflschein bei wolkenlosem Himmel, leichter Ostwind und 
572 kg Ballast! Der - Snhncke > trieb 150 Meter hoch über Straßhurg 
genau auf die Vogesen zu und scImUt letzli ro mimittelbar über dem 98») 
Meter hohen - Grolîmann ». Bald nach l berschreitung des Kammes nahm 
der Balldll die Ilichlung mehr nach SW. Es war aunerordentlich schön, 
in der inondesheilen Nacht tlirht über den Laubwai<i( l ii der französischen 
Vogesen dahin zu gleiten, während fast fortwährend Nachtigallenschlag aus 
der Tiefe heiauldiung. 

Um 1 Uhr betrug die Fahrgeschwindigkeit .H2 km per Stunde, um sich 
später bis auf 4ü km per Stunde noch zu steigern. Wegen des Vollmondes 
war die Orientierung nicht einen Augenblick zweifelhaft, und so wurde sehr 
bald das Programm aufgestellt, Frankreich in südwestlicher Richtung, mög- 
lichst bis zum Atlantischen Ozean, zu überfliegen; an Kartenmaterial war 
bis zur Seine die Vogelsche Spezialkarte 1:600000, TOn dort ab nur eine 
Karte von Frankreich im Maßstab von 1:1700000 vorhanden, mittels 
deren nach dem Verlauf der Flüsse, Kanäle und Eisenbahnen die Orientie- 
rung stets gewahrt blieb. Man querte Bayon a. d. Mosel und stand bei 
Sonnenaufgang bereits südlich von Bar-sur-Aube. Die Seine wurde bei 
Polisot, die Yonne bei Auxerre, die Loire bei Briare und die Yèvre 15 km 
nordwestlich von Bourges ülierflogen. Weitere Punkte der Fahrt waren 
Le Hlano an der Cruese und Lussae an der Vienne. Freitag abend '/«ti I hr 
erblickten die Luflschiffer schlieHlieh in der Ferne die Mündung der Gironde 
in 'i( II AUantischen Ozean. Da von 12'/2 Uhr nachts bis 12^2 Uhr mittags 
nur eui Saek Hallast, im Laufe des Nachmittags sieben und bei der 
Landung zwei auszugeben gewesen waren, so blieben immer noch Iti Sack, 
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à 22 kg, also 3;V2 kg übrig, die eine Verlängerung der Fahrt um einen 
weiteren Tag gestaltet haben würden, wenn nicht die Nähe des Mccn s den 
Abstieg gebieterisch gefordert hätte und die selbst gesli lUe Aufgabe mit Kr- 
reichung der Küste gelöst gewesen wäre. Die Landung erfolgte G Uhr 10 Min. 
nachmittags nach kuner SchleiiTahrt glatt innerhalb eines ausgedehnten 
Weinbergbezirkes, in welchem der fin Champagne gedeiht, aaf einem 
größeren, wegen der Phylloxera gerodeten Felde. Die zurückgelegte Luft- 
strecke betrug rund 720 km. Dank dem reichlichen und zweckmäßigen 
Proviant, sowie dem trefllichen Wetter, waren sämtliche Herren in vorzüg- 
licher Kondition. 

Die von verschiedenen französischen Zeitungen gebrachte Nachricht 
über die Verhaftung der Ballonfahrer wegen Spionageverdachts ist in ihrem 
ganzen Umfange eine Erfindung. Seli)st verständlich wurden die Luflschiffer 
in 0»gnac ersucht sich zur Feststellung ihrer Pi rsiiidiciikeiten durch Vor- 
weis der Legitimationen auf das Tolizeiamt zu begeben, woselbst sie aus 
dem rein zufalligen Grunde, daß der Hauptmann der Ciendarmerie nie ht zu 
finden war. zunächst warten muflten, bis ihnen das zu lange dauerte und 
sie sich zum l'nlerpräfektcn führen liel'pn. Nach dem .\iisweis ersuchte der 
sehr höÜichc l'räfekt die Herren noi;li so lange in <!n?nac l)leiben zu wollen, 
bis telegraphische Weisung üIkt die Erledigung der Funnaliläten aus Paris 
eingegangen sei. Da letztere.s bald erfolgte, traten die vier Herren noc h am 
.selbigen Tage die Kiiekrcise iilx'r Paris nach Stialiburg bezw Zürieh an. 
Es wurde l('<liglich der Fonualitilt balbcr verlangt eine einzige Wechsel- 
kasette im Polizeiamt niederzulegen, deren Zurücksendung nach Prüfung 
der Platten man zusicherte. Im übrigen — und das ist ausdrücklich hervor- 
zuheben — war die Aufnahme sowohl von seiton der Behörden, als auch 
der Bevölkerung eine durchaus liebenswürdige und geschah von beiden 
Seiten alles, um den Wünschen der Luftschiffer auf jede Weise entgegen 
zu kommen. 

So ist diese bislang einzig dastehende völlige Querung Frankreichs seitens 
ausländischer Fahrer ohne jeden häßlichen Nachklang geblieben. S 



Einige Landungsbiider. 

Der sportlichen Luftschiffahrt in Österreich-Ungarn erstand in Seiner 
Kaiserlichen und Königlichen Hoheit, dem durchlauchtigsten Herrn Erzherzog 
Leopold Salvator, in ungeahnter Welse ein Förderer und Protektor.^) 

Als Seine Kaiserliche und Königliche Hoheit im Herbst 1900 von 
Agram nach Wien übersiedelte und hier gar bald einige Ballonfahrten durch- 
f&hrte, entschloß sich Hochderselbe, einen Ballon von der bestbekannten 
Ballonfabrik August Riedinger in Augsburg zu beschaffen. 

Wie dieser Ballon seine erste Fahrt machte, überhaupt die Erlebnisse 

■> VkI. daa Titelbild. Ucd. 
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des Meteor I, der bis Milte 1903 gerade 103 Ballonfahrten absolvierte und 
dann, eine neue Ballonhülle aus der österreichischen Gumniifabrik in Breiten- 
see erhaltend, in den Meteor II verwandelt wurde, ist den Lesern der 
«I. A. M.» hinlänglich bekannt. 

Da dieser Ballon schließlich in den Besitz des Herrn Oberleutnant 
Ritter v. Korwin überging und letzterer nach Paris abreiste, bleibt für jene 
Ballonsporllustigen, welche sich mit unseren LuftschifTeroffizieren sorgenlos 






3900 m Höhe ober dam Daehstoln 

am 10. April my£. 




Hoohtraniport auf Wagen nach KItttéa 

am '). Juli IW2. 
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in das Heich der Lüfle erheben wollen, vorläufig nur die begründete Sehn- 
sucht nach einem iMeteor III. Wenn ich, der ich ja der militärischen Luft- 
schiffahrt vollkommen fern stehe, hiermit ein Kapitel berühre, welches mir 
innig am Herzen liegt, so gebe ich der felsenfesten Hoffnung Ausdruck, 
daß ein Meteor III bald wieder erstehen möge. 

Nebenstehende Bilder handeln nun von jener allen Zeil, wo noch der 




RalB«n dei Ballons 

am ü. Ju.i III« Ii. 




Nach dem ReiBen 

am .'■ Juli lt)<)i. 
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Landung In Relsenbarg am 15. Juli 1902. 




Nach der Landung bel Reisenberg am 15. Juli 190?. 




Entleerung durch Reißen am iT, Juli llKiâ, 



Coogl 
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iJallon Meteor gar nicht zu träumen wagte, daß anno 1900 von einem 
Meteor III die Rede sein könnte. Sie haben für die «I. A. M.» darum einen 
besonderen Wert, weil diese Darstelhmgen von Seiner Kaiserlichen und König- 
lichen Hoheit Erzherzog Leopold Salvator selbst aufgenommen und zur 
Verfügung gestellt wurden. 

Für den Teilnehmer an all den Fahrten erzählen natürlich die einzelnen 




Entleerung durch Ventilzug 

um 17. Juli l'J»:;. 




Ballonvcrfolgung durch Automobile 

am -V). April iw.i. 

Versuch, den Ballon zu errt-ichvn. 
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Aufnahmen eine ganze lange Geschichte, oft recht lustig und humorvoll, 
immer aber — ehrlich und offen gesprochen — knüpfen sich daran die 
Erinnerungen an unvergeßliche Stunden, die über jener Welt, die so klein 
ist, in dem erhabenen, unermeßlichen Luftmeere mit Seiner Kaiserlichen 
Hoheit verbracht wurden. 

J aroslau, im Mai 1906. Hinterstoisser, Hauptmann. 




Landung zwiMhen Podebrad und Mimburg 

am i. Mui bei Koliarrcni Wind. 




Verfolger, unentschloien, beobaohten den Ballon 
am 17. Mai luoa. 
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V. Sigsfeld-Gedenkstein bei Zwyndrecht. 

Am 1. Februar 1902 fand der Hauptmann im Kgl. Preußischen LuflschilTerbalaillon 
Hans Bartsch v. Sigsfeld bei der Landung in der Nähe von Antwerpen seinen Tod. Die 
tragischen Uinslände jener Fahrt sind wohl noch im (iedächtnisse aller LuflschifTer. 

Der Plan der Kameraden und Freunde Sigsfelds an d«'r Unfallstelle selbst ein 
Denkmal zu errichten, wurde aufgegeben in der Erwägung, daß ein Krinnerungsstein in 
der Heimat zweckmäßiger sei; es >\'urde deshalb im Kasernement des Luftschifferbataillons 
beim Schießplatz Tegel ein emfacher, aber würdiger Gedenkstein mit dem Kclicfbilde des 
Verunglückten gesetzt. 




Der Verein deutscher Heservcoffiziere zu Antwerpen — Vorsitzender der Ritt- 
meister der Landwehrkavallerie v. Mallinckrodt — nahm aber den Plan, an der 
Unfallstelle ein Denkmal zu errichten, mit aller Energie wieder auf und dank seiner 
Bemühungen gelang es. von der Gemeinde Zwyndrecht unweit des Landungsortes an 
der Chaussee ein Stückchen Land unentgeltlich zu erhalten, auf welcJiem der oben ab- 
gebildete Gedenkstein errichtet und am (j. März 11)01 eingeweiht wurde. 

Die Anhänger Sigsfelds. welche in die alte Handelsstaill an der Scheide kommen, 
versäumen wohl nicht ihre Verehrung für ihn durch Besuch des Gedenksteines zum 
Ausdruck zu bringen. 

Das heutige Bild ist von 2 Mitgliedern des Berliner Vereins für LuftschilTahrt am 
8. April dieses Jahres aufgenommen worden. 

Für Hin- und Rückweg zum Denkmal sind ca. 1 '/» Stunden erforderlich. Der Weg 
soll zur Erleichterung für spätere Besucher im folgenden kurz beschrieben werden. 

Man fährt mit dem Trajekt vom Ponton am (.anal au sucre über die Scheide in 
5 Minuten zum T«*te de flandre — das jenseitige L'fer gehört zur Provinz Üstflandern. 
Die Anlegestelle liegt unmittelbar bei dem im Yolksmunde «St. Anne > — vlämisch 

Illaatr. Aeronaut. Mitteil. X. Jahrf. 30 
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«Sint Anneke» — geiuuiiiten Ort. Nach ca. 3V« kn Wegs auf der Oianssee erhebt 
sich an einer Wegegabel, wenige SrlTritte von dt r Rnl!nn!:inrlun?sstellc «»ntfernt. neben 
einem Hause, ilas ziim Dorfe Zwyndrccht t-'^'''"rt. il- r m (i. rn ebenen Gelände weithin 
sichtbare Gedenkstein mit seiner schlichten Inschntl. lias sciimale Stückchen Garlenland 
am das Denkmal wird auf Anweisnng des Vereins der deatschen Resenreoffiziere mit 
Blmnen nsw. geschmückt und in Ordnung gehalten. Da infolge des diesjährigen rQck» 
ständigen Früblin-is Anfang April die itl»!iche Verschönerung noch nicht vollzogen worden 
war, hatte der lieh' n.swiirdi^ie Führer der Berliner LnftsrhifTer, der von dem beabsichtigten 
Besuche vorher unierrichtete deutsche Großkautmatin iierr .\dolf Eppenheim zu Antwerpen, 
in anerkennenswerter Weise am Tage vorher den Platz in Ordnung bringen lassen* 
sodaß er sich auch auf der Photographie mit dem von den Herren eben niedergdegten 
Kranze würditr reprä^i-ntiert. 

Wer je das Gltjek gehabt hat Sifisfelds leuchtender l^Tsönlichkeit im Leben be- 
gegnet /.u sein, wird eine wehmütige Freude darüber empfinden, daß diesem kraftvollen 
Förderer der Luftschiffahrt aach dort, wo er sein edles Leben im Dienste der Wissen* 
Schaft ließ, ein bleilmides Erinnerungszeichen erstand» ist I H. 

Âerouautiâche Meteorologie und Tliysik der Atmosphäre. 

Die Ergebnisse des Wettbewerbs für Wetterprognose in Lüttich. 

Wir haljen seinerzeit i llliistr. Aeronaut. Mitleil.», ItKtö. S. lf>h das Programm, das 
die société belge d'astronomie für einen prognostischen Wettbewerb an der Âussteliung 
in Lfltlich 1906 aurgestcllt hafte, kurz besprochen, und die Befürchtung dabei aosge- 
sprochen, eine solche Freiskonkurrenz möcblc der Sache der Wissenschaft eher Abbruch 
tun: auch von verschiedenen anderen Seilen sind damals solche bedenken laut geworden 
nnd niclit ohne Krfoljr. Denn die betit'trende Jury hat sich daraufhui bemüht, diirrh 
eine passendere Formulierung der Bedingungen jene Einwände möglichst gegenstandslos 
zu machen. Ueher die Ergebnisse gibt Herr L. Teisserenc de Bort, ein Mitf^ied der 
Jury, einen zusammenfassenden ßcricht.i) Folgende Herren haben an dem ersten Teil 
der «Priifunp» sich Ik Ic!!:--!: Grolimann 'Dre-^den). Meyer (Aachen). Lob (Frankfurt). 
Neil «llaagl. Durand-Greville und Gadot (l'arisl. Guilbert (Calvados). Aralieyre 
(I'erpignnn). Zunächst handelte es sich darum, vom 1. — 15. September auf Grund des 
gewöhnlichen synoptischen Materials die Prognose fflr den folgenden Tag aufzustellen. 
Dann hatten die Konkurrenten sieben aufs Geratewohl gewählte Weitersituationen früherer 
Jaliie in prognostischer Hinsicht zu he<[irechen und endlich für drei Itesond. r- aus- 
gewählte heikle Fälle die l'roiinose zu machen, wo die sonst üblichen prognostischen 
Methoden im Stich zu lassen pllegen. SclilieÜlich hatten die Konkurrenten der Jur y aus- 
einanderzusetzen, welche besonderen wissenschaftlichen Prinzipien ihnen in schwieriges 
Fällen zu einer richtigen I'ro;;nose veili li-n hätten. Bis zu diesem Punkt sind srliliii- 
lich nur drei de: K^nknn etit>ii <:. (liilirn, die Herren D urand-G r é v : ! I ' , Neil und 
Guilbert. Letzteren wurde schlielMicfi der Preis von ötKX) fr. zugesprochen, nicht ohne 
zugleich auch den Wert der Methode von Durand-Gréville anzuerkennen. Herr Durand- 
Gré vi lie hat sieh bekanntlich große Verdienste erworben durch nähere Feststellungen 
über gewisse typische Fnre;;. Im:ir>i<;keilen der Luftdruckverteilungen in einer Depression, 
die er als lî.iL-nlrutr und H('ienh,ind l e/.eichnet, und die mit dem, was man hei Isobaron- 
karten und Lut"ldruckregj.slnerungen «Gewiltersack» und «Gewitiernase • nennt, und 
dberbanpt mit den sogenannten Teildepressionen in engstem Zusammenhang stehen, und 
an deren Vorhandensein in einer außerordentlich langen Front vorrflekende Sturmwinde 

<) Annuaire d« 1» Me, meteor, de France. 1900. S. SS if. 



•M 235 44«« 

and Gewitter gdcnflpft sind, wie schon die genannten Bexeicbnungen andeuten. Wenn audi 
seit den Untersucluin<;en von Durand-Grévillf inaticli«- StiiriiuM-schoinun^cn in Zuaammenhang 

gebracht wi rden können, wo früher dor einhcilln li<' (iesicfitsnunkt fchllo. nnd wonn anrh in 
gewissen Fällen die Prognose daraus Nutzen zu ziehen vermag, su ergibt sie ducli nichts Neues 
in bezog anf die Frage der wahrscheinlichen Umgestaltung der allgemeinen LnlldraekTer* 
teilnng, worauf in diesem Fall das grOßte Gewidit ra legen war. Auch die verhiltnismftßig 
gnten Prognosen des Herrn Neil beruhten mehr auf t in> t sehr Uberlegten Anwendung schon 
bekannter prognostischer Prinzipien, als auf neuen AulTassuntjon. Neues bieli-l da-r^'jien 
die Methode des preisgekrönten Herrn Guilbert, Sekretärs der nieteorulogischen Kuni- 
mission von Calvados. Tatsächlich gelangen ihm gute Prognosen attch in schwierigen 
raien von plötzlicher Änderung der Wetterlage. Es handelt sich bei dieser Methode 
vor allem darum, aus einer -rejiclienen Wetterlage und mit Hilfe der synoptischen Wtnd- 
beobachtun^en zu enlscliciticn. dl) etwa eitu' vm liaiidetir Dejin-ssion sich verliefen oder 
ausfüllen wird, und überhaupt, wo der Luftdruck steigen und wu er fallen wird. Diese 
Vorhersage gründet sich darauf, daß im aligemeinen die Windstärke proportional dem Luft- 
drackgefUle ist. Wenn aber in einem bestimmten Fall der Wind stärker weht, als dem 
vorliandenen Lufldruckgefîtlle entspricht, wird nach Guilbert in jener GejientI der Luft- 
druck stei^'rn; ist umgekehrt (l( r Wiml sdiwächer. als nach dem Gefdllc oder Gradienten 
zu erwarten wäre, so wird dort der Luftdruck abnehmen. Vorausgesetzt, daß man für 
eine Anzahl Stationen der synoptischen Karte durch besondere Untersuchungen festge- 
stellt hat. welche mitllere Windstärke einem gewissen Gradienten entspricht, läßt sich dann 
durch \"er^'eif'hung einer geu< lien«'n Weltpila^rr« mit jenen Mittehverlen die zu erwartende 
Veränderung in der rjUltdruckverleiiuiig aMcit-n. Mil gröfMier Zurückliallung äußert 
sich hierüber Herr J. Vincent, der ebenfalls der Jury angehört lial.i) Kr betont, daß 
bis zur Stande noch kein Beweis fttr die Richtigkeit der Gnilbertschen Methode vorliegt, 
indem nirgends in den betreffenden Verorfenilichungen atis*lritekliclie (Wadicntzahlen 
'!'T Diskussion zu?run<]e frelf/l sind. Ks sdir zu wünschen, dal» d< n olin<> Zwi-iffl 
berechtigten Kinw&nden des Herrn J. VinVent durch eine zahleninä^ige linlersuchung 
der Guilbertschen Prinzipien entsprochen werde; wenn sie zutreffen, verdienen sie in 
hohem Grade die Beachtung der Prognostiker. F.s ist freilich auch daran zu erinnern, 
daß es, namentlich im ßinnentande, nicht so seilen*' Falle nWA. wo die ^'onaue Kenntnis 
nicht nur der gegenwärtigen, sondern ainh der zukünfli;:t'n I.uftdrurkverlfiluti<î dem 
Prognostiker doch noch nicht aus der Verlegenheit hilft. Denn manchmal gestaltet steh 
die Witterung bei ganz ähnlicher Luftdruekverteilang doch in dem einen Fall recht ver- 
schieden wie in einem ' andern. Der allgemein geläuflge Satz von der Abhängigkeit der 
Witterung von der bobaienform wird da im Einzehnen oft illusoriseh. 

A. de Quervain— Zürich. 

Flächengröße und Winddruck. 

Vortrag, gehalten im Wu-ncr Flugtci hniM-htm Vin in am 17. Nuveinhcr IWi. 

Von Friedrieb Ritter. 

Aus Iheori'tisrhen firünden hat man. srlion zu Newtons Zeilen, angenommen, daf*' 
der vom Winde auf eine Fläche ausgeiililc Dr uck nn'iT <<insf ul^ii Ii'Mi riiistiimii ii mit 
der Größe der Fläche und derselben pmportiunal zu- und abnehme. Die aus zahlreichen 
3Iessui>gen und Versuchen geschöpften Walirnebmungen (sielte Dines, v. Lößl, A. Frank usw.) 
haben dies auch im allgemeinen bestätigt. Um so mehr mußte es anfTallen, daù neuere 
Versuche,-) welche Prof. Dr. Hergesell an sehwin^i ndi ii Kuf ' Iljallon^ a-iL'i >!i Iii hat. ein 
andr rcs Gesetz ergaben. Nacii demselbf n sm|| niitnlicli dt-r Winddruck auf Ballons in 
geringerem MaÜe wachsen als die von ilim getrutlene Flät^ he. 

Hergesell schrSnkt wohl die Geltung der von ihm |i<'z<igt nen Fülgerimg durch die 

>) A propos do Concours iJc i'rùvi&ion du tum|is> de Li>'ge, Uruxcll«;.-! VM6. 
•) Illmtr. Aerm. Uitt wm Min 19M. 
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Beifiieiin;.' eiti. ilaß für dio v> n ilim an;' «'wendeten Geschuinili^keilen ciie Abnahme des 
Win<l(ini<kk«i(-fli/.uMl( ii. d. i. «les ant dir Kl kheneinhcit entfallenden Drucks, mit der 
Grör>e der ßallontläche konstatterl wurde. Er unterlaß! es, zu untersuchen, auf welche 
Ursachen etwa diese angewiUinliche Erscheinon; zurückzufahren sei. 

Indem Vortragender sich die Aufgabe stellte, diese Ursachen, sowie die Abweichung 
der Hergf'sellschcn Koeffizienten von dem theoretisolit^n J| zu erforschen, schien ihm die 
Vornahme von Tendelvcrsucben in möglichster Annäherung an die Hergeselischen Ver- 
hällnibSe erforderlich. 

Es wurde hierzu eine an einem Faden von 0,85 nun Dicke hSngende hohle Gummi- 
kugel von d = 2 r = 11,6 cm Durchmesser verwendet, und indem man die anftngtich 
von Kii^^> !mitte bis Aufh;iti;:e|iunkt geim><«'ne Länge 1 dieses Pendels von 1<T0— 102,2 cm 
nacli' itiaiider auf îvi:2 und 22.1 cm verkürzte, wurden zwischen Kugelradius und Pendel- 
längc uiinliclie VerhäUnis.se wie hei den Versuchen Hergebells hergestellt; der Kugel- 
radius r in Teilen der Pendeilänge betrag nftmlich: 



Vw- ' 


Beseichnnnf d«r ▼•naebe 


VerhiUnU 


sachs- 
gnippp 








Kitter 


Uergesell 


Kitt«r 






l a, h 


- 


0,492 




1. 






1 = 101,1 cm 


0.008 
1,01 - 


0,06 


2. 




II; III a, b 




1.«W-1,S9 
17,0-16,0= 








1 = ;>3,2 cni 


0.058 

~(i..">32^ 


0,11 


3. 




IV 




T(i,(j- '0.32 




i 




1 as 22,4 cm 


0.058 
0,224 ~ 


0,26 



Um die elwaijTP Einwirkung des ^beschlossenen Hallenraums, in welchem die Her- 
gesellschen Versuche stattfanden, kennen zu leinen, wurden dem. obigen Versucbspendel, 
nachdem es anfangs frei schwingen gelassen, ebene Fliehen zuerst von unten, dann 
auch aufrecht von lieidi n S. Iten tienähert. 

Nach dem Hri-pu li' Hot ;:rsi lls und A. Franks-i wurde die zu Beginn eines Ver- 
suchs aufgehängte Ku^el durch einen Faden seitwärts gespannt und dieser Faden^ um 
Erschütterungen des Pendels zu vermeiden, durchgebrannt. 

Die seitlichen Ausschlagweiten des Pendels, ans deren allmahtidier Abnahme sidi 
der I,nfluidi i stand ernnltell, wurden durch Visur nach einer hinter dem Pendel anf^ 
brachli n >kala tiemessi ri. Nachdem bei der durch die Kürze des Pendels von nur 101 
bis 22 cm bedingten geringen hauur einer Schwnigung die Âusscblagweile nicht jeder 
Schwingung w ie bei Hergesell und Frank beobachtet werden konnte, so wurde unter Er- 
hebung der in einer Minute sieh vollziehenden Zahl der Schwingungen je alle '/« Minuten 
= 15 Sekunden die Ausschla^'weitc gemessen und daraus die bei gegebener Ans^sclibiL'- 
weile f'ir ji- ( ine >chwiM^ung sich ergebende Abnahme tier Ausschlai.'\veite ber.'cJinet. 

Wenn P das Gewicht des Pendels, h die von ihm aiti Ende euier Schwingung 

') Winddmck auf dii Kn^:' fi ii Ii«- per Quprsohniltpiiiheit und in Ti ilc>n von — — (v Wimlt:' " hwin tif- 
Ml, y Gcwirtit tt«T Rainncintiiil Luft, b S<-hwerel>e«c-hlennignng) nach F. Hitler (Winddruck aaf Crhnder- 
und KucollläciK'D in Z^it^hrift für Ltilt.^i hilTrohrt und Physik d. Atmosph. 1896). n — 0,33 Oi». 

'j A. Frank. Venturhc tor Ermiltoliinit de« LnrtwidcnUnde« (Annakn der Pby«ik, Bmd M, 1M&.) 



Digitized by Google 



•M 237 «4« 



erstiegene Höhe, Ah die währciul einer hallten Srhwingiinf: infolge der Widerslände ver- 
lorene Höbe bezeichnet, so betrügt i'Ah die vun dem Pendelgewichte während einer 
balbcn Sdiwingung zur Obenrindunf d«r Widerstand aufgewendete Energie oder Arbeit. 
Wird die gme Weite einer Hin- oder Hersehwingong naeh Hergesell mit y, die Hftlfle 
einer solchen j mit z bezetchnet, lo kann, da bei nicht weit vcn der Vertikalen steh 

entfernenden Schwingungen h » ^ betrilgt, Ab — and sonach die erwihnte, w&hrend 

einer halben Pendelschwingang sich vullsiehende Arbeit AA = — | — gesetst werden. 

Der dem Pendel begegnende Luftwiderstand berechnet sich, wenn die zur Bewegunga- 

richtung senkrecht gemessene Fläche des Pendels, also die QuerschniltsflSche der 
schwiniienden Ku;rel mit V (bei Hergesell (p. das Gewiclit der Ilaumeinheit Luft mil y. 
die Geschwindigkeit des Pendels zu einer gegebenen Zeit mit v, die Üeschleimigung der 
Schwere mit g und der zu suchende Lnftwiderstandskoeffisient mit n bezeicfanet wird, zu 

nxv" 

w F -, 

ir ' 

ond zu dessen Überwindung auf die Wegl&nge ds wird eine Arbeit 

wds = F ° V ds 
S 

erfordert. 

Zu Beginn einer Sdiwingung ist die Geschwindigkeit des Pendels v 0 und 
-nimmt von da, wenn t die Zeit bezeichnet, im Verhältnis von sin vi (»i eine Konstante) 

bis 7.U ihrem Maximum Vmax in der Milte der Schwingung, wo sin nt — sin ^ = 1 
beträfet, zu. wahrend der nifTerentiahiuolii nt d. s / urtK k tflcuten W« ;i('s ds ehenfalls mit 
dem Werte sin yil wächst. Innerhalb einer liali)»- n Scliwingung beträgt daJier der Mittel- 
wert von V* das 



T ds I ]> sin jutt • d |it 

0 Jo 



T fache 



des grüßten Wertes v'max, sodaß die w.ilii* nd einer halben Pendelschwingung zur Be- 
wältigung des Luftwiderslandes erfurderlictie Arbeil sich zu 

Wmittei • z = F • -j- • j V» aux • Z 

berechnet. 

FXnde die Schwingung des Pendels im luftleeren Raum statt und wären überhaupt 
keine Widerstände vorhanden, so wflrde bei der Hubhöhe h das Quadrat der größten 
Geschwindigkeit 

y' Kl* 

: v^n...x^ 2gh •_>■! = V 
betragen, wobei sich die Dauer einer ächwingun;; zu 

bestimmt. 

Wegen der Widerstände ergibt die Henhaciitung eine grüf^ere Schwingungsdauer T, 
sodaft das Pendel eine ideelle größere Länge 

Y = T- 

zu besitzen scheint 

Die Geschwindigkeiten während einer Pendelsi liwin^ung sind im Verhältnis 
zu T, die Ouadrale der tieschwindi^kcilen und damit audi der wirkliche Wert von 
v'rnax im Verhiillnis von T,/ zu T*. d. i. im Verhältnis 1' zu I kleiner, als sie für (v'max) 

berechnet wurden, in Wirklichkeit beträgt sonach v'max nicht ( , sondern nur jt mal 



Google 



M»» 23Ô «M« 



soviel, d. i. 

, 1 fr- 

V'inax ~ "i ' i- — J- 

und die während einer halben Pt-ndelschwinguiij.' lur die Bewitlligung des Luüwiaer- 
standes aufzawendeode Arbeit wird 

A»' « Wmittal •« = F- j- y^»z«jF*jr«UT»«« 

Hälte sonach das Pendel bei seiner Bewegung nur den Laftwiderstand zu Qber* 
winden« so müßte die während einet halben Hin- oder Herscbwingnng ztt fiberwindende 

^Vidt•^stan<t^^r^.LH• Aji' df-r oImti vnrii PerHkli;i['\virht in der gleichen Zeit durch ■llnaäh» 
liebes Herabsinken entwickelten Ârh> :t An „M-irii zusetzen sein, d. i. 

Aa — Aa' 

— f — .2»»s F p nTz 

Az . Z a« g- -p- . -p HT 2*. 2 

oder, wenn mit z abgekürzt wird. 

2 F t 

Az = ,, • |, nr z*. 

Wenn auch nicht in der Form, so doch nach ihrem Wt-sen stiniinl diese 
Gleichung mit den durch Prof. Hergcsell entwickelten Formeln in dem Falle ûberein, 
daß der Luftwiderstand dem Quadrat der Geschwindigkeit v proportional gesetzt wird. 

Der auf eine Flä( h<> von der GrdGe F sich entwickebde Winddruck w = R 
beträgt in diesem Falle nach llerrresell 

w 11 = ,, V« ^ k, F V». 

nï 

SO daß der Uergeseil sche Koeffizient ki dem oben mit bezeichneten Werte entspricht. 

KacheiniT in d. r Her.'fseü.srhen Entwicklung gegen deren Schlur« vorkommendt-n Be- 
merkung, welchi-r ziifnl;. dio aus ihn Versuchen berechneten Wert.' k,. um »den Luft- 
widerstand in kg. darzustellen, «mit g li,.Sl m.sec. zu dividicren> seien, würde der 
Koeffizient k| auch dem obigen Werte nr gleichzusetzen sein. 

Keben dem dem Geschwindi<;kcitsquadrat v* proportionalen Widersland der Luft 
nimmt Her;!esell » inen mit <!er einfachen Geschwindigkeitspotenz v zu- und abnehmenden 
Widerstand kj v als vorl.an ii n an. Nachdem sich bei der l'endelbewejruno: sicherlich 
auch auf>er dem Winddruck noch andere Widerstände, wie die Sleiti^keit des Aufliaiige- 
fadens und Xbniiehes, welche Widerstände ungeflüir der Anschlag weite z und damit in- 
direkt der Geschwindigkeit v proportional sind, ^reitend machen, und dies durch die 
Versuche bestätigt wird, so kann auch der obigen Gleichung 

2 F I 

A z- z = ^ (, -|7 nr- 2*. z = A HT» t*' z 

füjrlKh ein Glied B z z ähnlich wie bei Her;:esell angeführt werden, so daf> zur F.r- 

nt 

miltlung der Koeflizienlen n. ^ rnier nr aus den \ ersuchen vollst&ndiger die Beziehung 

A z- z = A nT • z -f- ^ - z bezw. 
A z =; A nx z* -j- Ii z 

anzuwenden sein wird. 

Die vom Vortragenden antjrestelUen Versuche worden mit halben Ausschlagweiten 

von durchsehnittlicli z = ca. 17 em begonnen und bis r.w Weilen z = ca. 1 cm fort- 
gesetzt. Das (iewiclit de-, I'endels t>etrn'„' 1' - .'5*i.7 g, die Fläche seines Querschnittes 
F = Ul.G cm*, das Ciewicht eines Kubikmeters Luft t = ca bis 1,20 kg. 

Wendet man auf die bei frei schwingender Kogel und der größten Pendellinge 
1 100 cm bis 102,2 cm beobachteten Werte von z und A z die vorangefahrten Formeln 
an. so heit'chnen sich ans deir !"r;r jrofve und kleine Schwingungen sicli ergebenden 
lInfer.-^( hiede dieser Wei te n.icli der M. tliode der kleinsten Quadrate folgende bei sechs 
Versuchsreihen beobachlele Werte des Winddruckkoeflizienlen n usw.: 
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VmneliaNilM 


Durcb- 
Mhidtt 
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Hievon ab der Tom Aufhlngefaden, b — 
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0 9%t 
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0,005 
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0,005 


U,<N>x 

0,005 


0,006 
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0,304 1 0^031 
Berichtigung, 


0,306 
ftls be 


0,529 
1 einer 


0,245 
Bchwiii 


0,274 
g«iden 



Kugel, wenn vom Aufhängepunkt A eine Tangente AB an die Kugel gezotçen wird, die 
durch B pehendc Mittelkraft des Win<ldrucks an einem jjeringcren Hebelsarm A I? = 1, 
als der Pendellänge A C = 1 wirkt und die im l'unkte B vorhandene mittlere Ge- 
schwindigkeit der schwingenden Kugelfläche ebenfalls im Verhältnis 1 zu 1| kleiner ist, 
als sie oben als Geschwindigkeit v der Kugelmitte in Rechnung gesogen wurde. 

Nachdem das schwingende Pendel sonach einen Winddruek nicht nach dem 
Drehmoment v* 1. somlern nur nach drm kleinenni Moment v," 1, empfängt, sind die aus 
den Ausdrücken sich ergebenden Werte von n im Verliültais v* 1 zu v^' 1, zu gering 

berechnet. Nennt man den von der Linie A C der Pendelachse und der Tangente A B 

r 

an die Kugel eingeschlossenen Winkel, dessen Sinns -y beträgt, ß, so erhöhen sich so- 
nach die üben für eine IV-ndellange vun KX) — lO'J.i < in liLieciinelen Werte vim n im 

5,8 

Verhiiltniss.' v,*l, zu vM — cns^ß zu 1, d.i., nachde»n P = ïofl 0,057 beträgt, 
un Verhältnisse 0,9dö zu 1, d. i 

" I \ iT-IH'li-r- I : ' 

1 2 5 4 h ti 

auf n = 0:2m o.:j(Hî (M)-'5i <y:vm o/^n o:2W 0.276 
Wie sich zeigt, weichen die Einzelergebnts.se der Messungen merklich von einander 
ab, der wahrscheinliche Fehler des Durchschnittswertes von n berechnet nch zu 
+ 0,015 oder ungeflthr einem Sechstel dieses Wertes; die wahrscheinliche Abwetehung 

der Einzelwerle vom Durchschnitt -f 0,10. Ist diese Abweichung auch niclu ;rr«ß, so 
deutet sie immerhin an, daß die Ermittlung des Winddrurki^s aus Pendelversucben emige 
Schwierigkeilen bietet und deshalb auch die Abweichungen der Hcrgosellschen Versuchs- 
ergebnisse von einander und dem theoretischen nicht eben überraschen können. 

Um die berechneten Werte von n mit den Winddnickkoefnzienten k, Professor 
Hergesells zu ver^rleirlien. seit n unter Bezugnahme auf die beiden Versuchen erhobene 
Gewichte t der Haumeinheit Luft, nämlich 





Vefsncbsniho 


üurch- 






1 ' 




i 




0 


schnitt 


-r 

-f^kg/m»)= 






1.197 


1,194 


1,196 


i.m 


1.196 




0,278 


0,363 


Ü,Ü37 


0,3Ü9 


0,635 


ü,2S)i 


0,330 




0,028 


0,087 


0,00i 


0,038 


0.065 


0,030 


0,034 



') F. fUltvr, Wiaddnidc anf CylindOT' «. KagviaäehMi, ZtitachrUt für LariachifllaliH s. Phyt. d. 

Atmotfph. 1896. 



Digitized by Google 



240 «««t 



bereduiet Nachdem sich ans den Hergesellschen Versacheti u. s. w. 

Zahl der 
Verradi« 

9 



bei Veraochsreihe I 

> II 

> III 
. IV 



1 
2 
1 



k, = 0.1 fW) 
= 0,CHil8 

» 0,0416 



ergab, so liegen in der Tat, wie oben vermotet wnrde, die Werte ki zwischen den sich 

bereciuienden Werten von ny und - 

Mit den Hergesellschen stimmen die obigen Versuche darin flberein, daft sie einen 
kleineren als den theoretischen KoeCfizienten des Winddmcks anf eine Kngelfl&die n s 

0,S308K ertieben. Worin dürfte die llrsaclio lioj^on? 

Vortraj.M'nder hat in d«'n YiTsiichsrcihen die anfSnîrlichen großen Schwingungen 
von den späteren kleinen Sciiwingungen des Pendels getrennt. Indem für beide (iruppeo 
gesondert die WinddruckkoefOzienten berechnet warden, ergaben sich fOr das behandelte 
100 — 102,2 cm lange Pendel folgende Werte: 
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0,153 


0.2» 


Durcliäcitn. wie oben 


0,230 


0,300 


0,031 


o,3oa 


0,031 


0,246 


0,27G 



In Uinlicher Weise gerechnet fand sich fOr die Hergesellschen Versuche: 
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Durchschnitte . 


0,264 


0,269 


0,274 


0,140 


0,066 


0,164 


0,267 


0,160 


0,164 


0,196 



Wenn man diese Zahlen iiberbhckt, ist sofort erkennbar, daß die Größe n d>si 
Winddmcks mit sich indernder Größe der Schwingungen sich nicht gleich bleibt, sondern 
mit deren Größe, also mit der Geschwindigkeit der Pendelbewegung abnimmt. 

Ist dies der Fall. ist. wie sich zeigt, die Tlrünc n von der Geschwindi|- 
keit und damit bei Pendelbesuchen von /. abliän^ig, so kann die obige Beziehung 

■ z — A nT z*- z + ü z • z 

durch Kßrxnng mit z in 

A z » A nt z* + Hz 
oder, wie Prof. Hergesell vorgenommen hat, durch weitere Kürzung mit c' in: 

Az ^ R 

= A nt 4- ^ 

nicht abgeändert werden, ohne bei der Ermittlung von A u. B. aus dot Beobachtoiigs- 
werten die größeren Schwingungen gegenüber den kleineren an Bedeutung zu verkfirswcL 
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II' int'hr in liit st r \Vi is.» ahojekiirzi wirJ. deslo geringer müssen sich die Werte 
von n hert'clinen. und s« lion auf diesen Umstand ist daher der petren die Messunsen 
von Lößl u. a. niedrigere Wert der Hergeselischen Koeflixionten, weUhen Unterschied 
Hergesell hervorhebt, znm Teil zurackzofOhren. 

Davon abgesehen, liegt nach dem Angeführten die Frage vor, wie die in den 
Her>.'.>s,l Ischen und den vorlierjenden Vei^inlim sirh unzweifelhaft kundgebende Ah- 
nahme des Winddruf kkoeflizienten mit der Ausschlagweite hezw. mit det Geschwindigkeit 
des Pendels aufzuklären sei. (Schluß folgt.) 



Kleinere Mitteilungen. 



Unglücksfall. 

Ein am Ü. Juni v*)n der Madàrider .\usstellung mil ."J ItulRnern aufj|jesliegener 
Ballon wurde auf der Höhe von Ancunu auf das Meer hinau.s getrieben. Zwei der Fahrer 
ertianlten; der dritte wurde am 4. Juni dvrch ein Torpedoboot gerettet, daa auch den 
Ballon barg. * S. 



Alpenfahrt 

Dan», 28. Mai. Eine frische fröhliche, aber sehr kflbne Fahrt war's, die Fahrt 
der stolzen « Augusta* aber unsere Alpen; die Ingenieure Meckel aus Elberfeld und 

Fri s c hk ncfh t von Herisau — letzterer Offizier der scliweizerischen Rallonkompagnie 
— kam ta;;s zuvor mit der 'Au;:usta» des An^sbur^'er LuflsrhifTer-Vereins herpereist, 
die 10(A) Kubikmeter fal^t. Das Leuchtgas der Davoser Ciasanlage in der Nähe des Eis- 
Ueldes diente zur Ffll!ung;'Tei naß-trObem Wetter und mit dem gewöhnlichen, schweren 
Leuchtgas Ober unsere höchsten Berge zu fahren, das ist allerdings bezeichnend fQr 
die hohe Leistungsfähigkeit und den frisolien Mut der beiden Alpenfahrer. Niemand liälle 
ila> für iii<'ifrli( h Kflialten. Die Fiilliiii;: heu'anii ^rrpen 9 l'Iir murgens. Nach drei Stunden 
war alles terlig «lâchez tout» und hinauf guig's ui em riesiges Wolkennieer. aus dem 
zeitweilig noch grofie Tropfen herunterfielen. Bald nach halb 1 Uhr mittags, nach einigen 
spiraligen Drehungen öber dem Davoser Tal, war die <Au;^usta> in Mhl' stlieher Hich- 
turiî^ jre;'f-n den f^remenbiihl hin am wolkigen Himmel enlsrliwunden ; der Ballon nahm 
den ritiilipen Kurs. Fine ^Hatle I lierquerun«r der höchsten Ustalpen vtm der Schweizer- 
seite nach Italien hinunter — zum erstenmal im bemannten Uallon — schien völlig ge- 
sichert. Um halb 3 Uhr fand denn auch die glQckliche Landung bei Boladore, zwischen 
Tirano ondBormio, statt, am Siidfui e der riesi^ren 40nO Meter hohen Ortle^ruppe und 
("istlirh v(m der majestätischen Bernina. Die Distanz vom Aufstiegsort Davos betrug 
70 Kilometer. 



Stereorama. 

In Nr. 90 der <Schweizerisclien Rauzettung» ist ein Artikel von dem weitbekannten 
Züricher Ingenieur X. Imfeld übt r das Sf. reurama erschienen. Xaeli dein Verfasser ^'ibl 
das Stereorama nicht nur das Mittel, die Itundsichi eines aussichlsruichon üipfels mit 
der8«lben Katortreoe und Femwirkung darzustellen, wie es das Panorama tut, sondern 
dasselbe beßthigt außerdem den Besucher, seinen Standpunkt bcsUIndig zu Andern, um 
wechselnde I^ilder vorüberziehen zu lassen und so gleichsam die Landschaft wie bei 
einer Ballonfahrt zu durchfliegen. S. 
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Heinrich von Kleist und die Luftschiffahrt 

Es dürfte wenig bekannt sein, daß Preußens jrrüßter Dichter, Heinrich ron Kleist, 

fSr di>' Luftsc liiTalirt unci ihre Bedeotang eine Lanz.- ^'i ln :i,-n liat. 

Als i< t/tt s l'n'.Trii hm»'n ««"!ii<"s tra-jisrln n I.rln-iis J; ji<-: Ii- Ui .iirirh von K!i i^' 
im Jalire 1810 die «tk^rimer Al>«-ndbiatU>r*. Üio Zensur war scharf hinter ihm her. uad 
so brachte er, teils tua die Zeitung zu füllen, teils «na besonderer Vorliebe fur die knrse 
pointierte Darstellung zahlreiche kleine Erzählunsen. Anekdoten ond Berichte fiber 
TagestTeiiînisse. Was <îav<in >f in Eigt-ntum ist. Iäf«l sein markanter Stil leicht erkennen. 

Atii 1."). Oktol .T }i.'r;i ht. L' .T : < Sehr, il, » n aus F.. i lin. 10 Thr mof/'-n*. Drr Warhs- 
luchfahnkanl Herr Claudius «lU. zuc Keier des (icburlstages är. Konij-l. Huheil des 
Kronprinzen, heute um 11 Uhr. mit dem Ballon des Prof. J. (u:>t) in die Luft gehen, 
und denselben, vermittelst einer Maschine, unabhängig vom Wind, nach einer bestimmteo 
Richtung hirih. w. -, n I»ics rnti'mt'hni<*n scli. int hefrennlfnil. da di«* Kunst, den Bai]«)!!, 
auf '^:ir\7. Ii icfji<- iiini n.i!iiru'''ni.iiM- W.'i>.'. obit.' a;l<- .Masrhin« ' i<-. zu lM-we','.'n. srlmn »r- 
funden ist. Denn da in der I.,uj'l alle nur ni<»^'li< li< ti Strömungen ^Wmde) ubereinandfr 
liegen, so braucht der Aeronaut nur, vermittelst pt ip. udikularer Bewegungen, den Lull- 
strom aufzusuchen, der ihn nach S4>inem Ziele führt, ein Versuch, der bereits mit von* 
komni' n.m dlin k. in Paris, vcm II< rm Garnerin,*) ang«-st»-!!t wordi-n ist-. 

Uber den \V:ir(i>;ii( iifa!': ik.iiit' ii (llinitliii«. si-;n-- î'i tn-' nu l Bt ilnitunt:. insln'omit 
über seinen — ii(ii'::iuckten — Aulstug am lü. Okiober 1810 isi in dieser Zeitsciinfi 
ausführlich berichtet worden. Hier interessiert uns nur die Stellung Heinrichs von Kleist 
zu dem Unternehmen. 

In il.T fo!_'. ii'i. n Ni't:z. (lar> di r .\uf<ti( u n'< lit zustatiile kam. w.-il di<- \"I!e 
FiilUiiv.' liall'tiis ni' ht ■^'■\iiws und S( hü. •blich die l'oli7.i-i r iii-cliritt. konmit Kleist Viu<-'\\ 
einmal mit ilinwns auf uen Versuch von Garnenn auf seine Ansicitt zurück., daß zur 
Lenkbarkeit nicht eine Maschine, sondern nur die richtige AusnStzung der Luflstrôoongen 
erforderli' Ii » i. Die beiden Artikel zogen dem Dichter ein«>n Angriff der «Haude und 
?{><-n*'r*^c h..'n /!-itiHrj> /u. nann-nflich '.'''^i'-n d<-n hImh v.n Zusanmn'iiliari;: /.itiorfen. 
•'twas unhrdachtsaiiir-ii [H.j. inisi. rt : Uie Kunst. Hall"ii auf 2an<'. ;> :cht<' und 

nalui iiemal-e Weise uiine alle Mascluru n zu bewejj. n, ist schon eriunden. Heinrich von 
Kleist verteidigt sich mit beredter Leidenschaft gegen den Angriff, und aus setner au»- 
fülirlichen Darlfu'imu' sh lit ni:in. wie weit sein Interesse und seine ßes< haüi.'un:! luit 
(ii ru G.-;.'i'nstaTMi.' lit. in acht l'iinkîe 7.< ih';:t er s.-.nc Knt;:e;:nunu'. dif wi.-dr-r m »ii r 
l>arlt u'iiiiL; ;::|it« lt. d.il- vt-rschn-tiene Luft -t nimunL'''n iih< r>-inanili.'r vorhanden und fiir die 
Luflsehklluhrt zu benut/.eii seien. Unter ü seiireii»l er. «Dafj wenn jjlfich das Unternebnien 
vermittelst einer, im Luflball angebrachten Maschine, den Widerstand ganz konträrer 
Winde aufzuheben, unubcrsteinlirh.'n S< liwi. i i-k. itm unterworfen ist. es doch vielh-icî.i 
bei Winih-n vnii v''Tin';'T>T riiu'iin-!iu'k<-it iiii,::li< li s«-m dürft«', den Sinn der L'nL^ünstiL;k> ii 
vermitt<-]>.t jiifi hanisclu'r Krafti*. zu üht-rwindcn und sonnt, dem Seefahrer gleich, auf: 
solche Winde, die nicht penau zu dem vor;:.-schrifbenen Ziele führen, ins Interesse ta 
ziehen». Knapp, klar und weitschauend sind diese Worte! 

WiT sicii dafür intrn'-sift t. lindrt d is gesamte lii«'r nur kurz, air^' -Mizene Material 
h n !il zi;: Mi^'ii. h un ». Handc der Klt isl-Aus.'ahe d>'s l{ihliM;:ra|diisejien Instituts. I.eip'i?. 
Zws.'< k Uu'5er Zeilen war nur, das Verdienst des Dichters zu skizzieren. Es ist eine fclhre 
für die LurtschilTahrt, ihn zu ihren Bannerträgem zählen zu dfirfen. Dr. G. LQdtke. 

t) Ober Gftmeriu. tkI. Jabr^nC IX die»er Zcîtsrhrift. S. 2S7ff. Red. 
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Aeronautische Vereine und Begebenheiten. 



Die Fédération Aéronautique Internationale. 

Der Inlernalionale aeronautische Veibanii, über dessen Gründung am 11. Okk>l)er 
im Novemberheft der «L A. M.>, p. S'àH, Bericht erstattet ist, hat außer den Procès 
Verbaux fiber die bezflgltcben Verbandlangen nunmehr audi die €8tatat8 et Bigknicnti» 
in endgiUtiger Form an die verbOndeten Luftsehiffervereine pp. vertendeL 

Die Satzungen sind bereits im r\v i>inlen Bericht enthalton und liaben nur einige 
geringe Änderungen erfatiron: So ist un lilel «Zweck des I. A. V.> die am Schluß 
von Art. 4 angeführte Ernennung von äpe/ialiiununissionen an den Schluß von Art. ö 
▼eraeUt Dieser Art. 5 selbst bat noch den Haupttitel «Verwaltung» erhalten. In 
Art 9 ist noch bestimmt, daß ein eventuell eingeschatteter außergewöhnlicher Kongreß 
('« Coniï-rence ») immer in jener SlaiK zusammen treten soll, In dr r der vorh<»rgehende 
Kongrcf« gelatrt hat. In Art. is sitid die Verbände nicht mehr nacli der Slimmenzahl 
geordni'l aufgeführt, wie im erwvïhnten Bericht. Die lleihenfolge ist: Deutscher Luft- 
sehiffer-Verband, Aéro-Club de Belgique, Real Aéro-Club de Espanna, Aéro-Club of 
America, Aéro-Club of the United Kingdom, Aéro-Club de France, Société Aeronautiea 
Italiana, Aéro-Club Suisse. 

Es ist ein Règlement général filr Luftschifl^rtwettbewerbe, Erprobungen und 
Rekordsund ein Règlement ffir Ernennung der «Starters chronomètreurB» aufgestellt. In 

Î0 Beilagen sind teils Schemas, teils Tubrllcii .{fgcben, wclclii? Anhaltspunkte enthalten 
für Materialpriifunir. llarniik.ipierung, l}nr<ibiKlilfihrurig, I.aiKlimgsfeststi lluni.', Fragebogen, 
Fahrtbestätigungen, ^iachtiiiiungshescheinigung, SiclierheilsmaUnahmen und Beurteilung 
der Leistuniien von Hotorballons. 

Das Allgemeine Reglement ist in 7 Titel gi'toilt. 

Tit. 1 umfaßt in H Kapiteln die ; .Mi^M-meitu n BestinuTiungen ». 

Kap. 1. «Allgemeine Grundsätze» lu-hält der Féd. Alt. Int. aussrliliciMich die 
Reglementierung der aeronautischen Wettbewerbe und Erprobungen vor, überläßt den 
verbflndeten Klubs pp. die selbständige Handhabung der Reirlements, beschränkt die 
Gewinnung von Wettbewerben auf die Führenden der Ballons, ■ • rgünzonde Sonder- 
bestimmungen vor unter Voraussetzung, daß sie mit dem Hi -Ii intiit Tiicht in Wider- 
spruch geraton, verpilichtet jeden Bewerber zur Kenntnis des lleglemerUs und zur 
Unterwerfung unter dessen Festsetzungen, sowie unter die bezüglichen Folgen, bedroht 
endlich alle Teilnehmer an einschlflgigen Unternehmungen, die nicht dem Reglement 
entsprechen, mit Ausschluß von jeder Bewerbung. 

Es wird dann die Tätigkeit der Sportkoiumissionen der einzelnen verbündeten 
Klabs dahin geregelt, dali sie die Einhaltung des lleglcmenls zu überwachen, alle Be- 
werbungsprograrome und Sonderbestimmungen zu präfen, eventuell richtig zu stellen, 
die Liste der Ausgeschlossenen zu ftlhren und Hitbewerbung solcher zu verhindern, die 
Zulassungen zu den Bewerbungen auszusprerhen. das Personal an Sportkommis<;iren^ 
Starters und Abgeordneten auf/.ii.sleileii, In'/.w. zu bestätigen umi die irnnze sportliche 
Oberleitung der im tteglement vorgesehenen Veranstaltungen euizunciilen und zu führen 
haben. 

Die «Comités d*organisatîon> der einzelnen Länder, denen die besonderen 

Maßnahmen für die Bewerbungen, Versuche pp. zufallen, kennen bleibende oder zeil- 
weise aufgestellte sein. Ihnen obliegt Ausarbeiluiig der Programme und Sonderregle- 
nients, Auswahl der Sportkummissäre und Abzuordnenden, Feststellung der Listen der 
zngelassen«i Bewerber, die Anordnungen fOr Ausführung der Bewerbungen pp., Prfifungen 
des Materials der Bewerber. Aufstellung des Preis /< i !clits .lury). Die gew ililten Persön- 
lichkeiten sind vcm der Sportkommissioti ihres Laiuli s zu liestaîiL-en. 1 )i< son Organi- 
sationskomitees darf kein bei irgend einem öport Ausgeschlossener angehören. 
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« Kap. Ii slelit Obliegcnlieiten und Hechte dvr rSportkuninibääre, Starters und Ab- 
geordneten fest. Die Sportkommissftre, durch Armbindoi mit dem betreffenden 
Klabnftroen kenntlich und im Programm genannt^ haben die AusfQbrung der Programme 

unf<T Fitilialttintr (h-s P>"_'!f Tii»'nts zu sirln-rn. FMfs< licidungen J!U trefffn. hcilcnkliche 
Aufslif^-' 7.U vcrliindern. SIrait ti itiach Ka|i. Vlli zu V(>rfii;:<'ii. Gcjren ilire Eiilsrlit iiliiii<;i>n 
können die Bewerber bei der für ihr Land auf^e^teihen Sportkutninissiun bt-rulung 
erheben. Die «Starters chronométreurs», vollkommen unabhängig von den Organi- 
sationskomilees, unterstehen nur den Sportkommissaren. Sie haben die Aufstiege an- 
zugeben, Äuf^fic^s- und LanduiTi-^zeilfn fcslzustillen. di* Finhaltuii;: des Re^'Iements zu 
ühorwarlion. Vci zpirdnis übi-i die \V'rfiigun;;t'n der Kouimissare zu fiiliren und ihre 
eigenen Bt>obachtun;ren gesondert autzuzeichnen. Das liierauf gegründete Protokoll er- 
hält Rechtskraft und wird von jedem der beteiligten Starters chronométreurs schriftlidi 
bestatiu't. Die Sportskommissiouon. wt lche die Starlers chronomèlrenra dem Programm- 
verlauf enisprerhend ernennen, küiineri die>;e F.rnpnnun;,'f'n aurh widerrufen. Sic kömien 
auch zeitweisp oder dauernd Aussriiliebunj: v^rhänu'en, wenn sich Starlers rhrononu-treurs 
äIs nicht gefignel erweisen oder sich ehrenrühri;( verfehlen. Dauernd ausgeschlossen 
'Wird ein Starter chronométreur, der eine nicht von ihm gefertigte Aufstellung unler^ 
schreihl. an einer nicht genehmigten Sportprohe sich beteiligt oder einem auswiese] do^seneil 
Luftscliiffer Heiliilfc leistet, doch muß er ülier den Kall ;:ehörl werden. Die G- luihren 
der ."^larlers clironoiuctreurs sind genau geregell. — Die Abgeordnelen können k 
nach Bedarf für Beobachtungen verschiedener Art durch die Sporlkomtnission auf Vor- 
sehlag des Organisationskomttees aufgestellt werden. Sie werden durch eine Armbinde 
mit KluhiKituen kenntlich gemacht und auch ihre Aufzeichnungen erhalten Rechtskraft 
hei der Han;.'aufstellutv^'. wogegen die hetrelleoden Bewerber Einspruch vor einer Sport- 
kommission erheben können. 

Kap. III bespricht die allgemeinen, für alle Bewerbungen gültigen Maßnahmeii. 

Die von den Sportkommissionen gutgeheißenen Programme, die mindestens 1 Monat 
vor dem Wettbewerb diesen zufre^raiiu' n sein müssen, sind mindestens I t Tage vor der 
Ausfiiîirung zu veröffenlHcIieti. Die Pru^iramme müssen ausdrücklich für den Kall stritti;i 
bleibender Punkte des betreuenden Sondcrreglemonls die Gültigkeit des Bèglenient générai 
aussprechen. Sie müssen die Zahl und Art der Preise fttr jede Erprobung pp. genau 
angeben, ebenso die Art der einzelnen Wettbewerbe pp., dann die besondere Bezeietmung 
der zugelassenen Vnrrichlun;_'en. die Zulassunj:v;;clder. die Schlußzeil fur Nennungen, 
etwaige ReujeMer. Maxiinalz;ild der Uewerher, Anordnun-jen für Vorfülirung und Zu- 
richtung des Itallons für bestimmten Hewerb. für Annahme des .Materials nach Zeitein- 
teilung (Tag und Stunde der Füllung pp.). ebenso für die einzelnen Aufstiege, finanzielle 
Bestimmungen bezüglich Gasprois. Rücktransport usw., endlich, wo zutreffend, Landungs> 
bestimmunn;en. Xacli Ven'ifFenllieliunjr der Programme darf keine Änderung derselben 
staUlinden. .leder Iteweiber eHifilf hcj seiner Annaliin»> ein Prnîîrammexemplar ausiie- 
hündigl. — ('her Hölie der Zulassung.s;:elder, sowie eventuelle Rückgabe bestinunt da 
Organisationskomitee (bei Zurückweisung des Materials und Nichtannahme der Bewerber, 
auch wegen l berschreitun;: der begrenzten Zahl, besteht Rückgabe zu Rerhi i. R««- 
geider und Rückgaben verfallen nach einem Monat, von dem betreffend«! Bewerb ao 
gereehnel. 

Die Anmeldungen erfolgen setinftlich, eventuell zugleich telegraphiscli, uiüss«a 
das Zulassun'^scld mitenthalten, soweit es sich nicht um bekannte Führer handelt, auch 

begiaubi Me A1i<'rs;iTi;:ahe und Fahrtenzusammenstellung des Bewerii>er8. Pseudonyme 

krmneii (liir< Ii ilie Sii<irlkommis-ion zuL'eslanden werden. V'erspälete Anmeldungen gelten 
htciil. lalsche uult-riiejicn l!e^t^a1ung. zunächst Kinhehaltung des Zulassunj,'sgeldes. Die 
Zugela.s.senen erhallen Rescheinigung. Spätestens 12 Stunden nach Abschluß der An- 
nahmen übergibt das Orpanisalionskomitee die Liste der Zugelassenen an die Sport- 
komiiiis>ion, welche ührr die Zulassung entscheidet und innerhalb 2i Stunden dem 
Organisationskomitee Mitteilung macht. Dieses gibt die Entscheidung an die Bewerber 
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hinaus, jedorli ohne bei Nichtannahme (ïriinrlc anzuheben. Wenn nifht AusschhcrHtnK 
vorliegt, erfulgt an die Nichtangenommenen liuckgabe dos Zulassungsgeldes. Über Xiclit- 
anaahme wegen Übenehmtnng der znl&ssigen Bewerirarzahl Mitscheidet die Anmeldungs- 
fotge, eventuell Los. 

Kap. IV gibt allgemeine Rezeichnungen Aber Inhalt nach trc(>mctris( hen 
Grtinilla;:en. dann über Gtnvirht. wonach Gondel, deren AufhSngunL'. <iann Ii. ill' t, mil 
feblem Zubehör, mi ilesamlgewicht bei der Anmeldung anzugeben smd, während ullos 
andere, auch was ans SicherheitsgrQnden noch angeordnet wird, als BalUst gilt. Als 
Auftrieb gilt die UilTerenz zwischen dem geometrisch sich errechnenden Auftrieb des 
Gaskörpers und der Summe obiger Gewichte. 

Kap. V teilt die Weltbewerbe ein in oiïene und vorbehaitene. Die Bewerber zu 
vorbehallenen haben außer dem allgemeinen lleglements noch einer besonderen durch 
das Organisationskomitee anfzastëUenden Einteilung su entsprechen. Anerkannte Wett- 
bewerbe aind entweder Klasse A solche für Ballons ohne oder Klasse B mit Motor oder 
anch für f"hjp'a|i|<aratr'. Die Sportkomnii<-iim allein boiirteilt die Zuweisung! 7m diesen 
Klassen. Sie kann auci« nicht vorgesehene Wellbewerbe einrichten. Im BLiieluiiLii mit 
ihr können die Organisationskomitees auch Wettbewerbe in Berichten, Beschreibungen, 
Photographien etc. veranstalten. 

Kap. VI erläutert die den Bewerbern vorbehallenen Vorteile. Sie umfassen die 
zur Verfügung «reslelUen Fiillplatze, Schuppen für Fahrgerät und Arbeit, sowie die Ver- 
pfiichlung der Organisatiunskomilees zu Maßregeln dem Publikum gegenüber, um den 
Bewerbern Sicherheit und Freiheit bei FQllang und Aufstieg zu gewähren. Diese Komitees 
haben fQr billige, event kostenlose Lieferung des Gases cu sorgen. Sie haben die Be- 
werber schadlos zu halten für Transport vom Landungsplatz zur näclixten Bahnstation 
und per Bahn zum Aufstiegsplalz zurück oder auf Wnnsrh zum Heimatsort. wenn dieser 
nicht weiter entfernt liegt als ersterer, dann für etwa bei Landung entstandene Schäden. 
Solche Vergütungen kommen bei großen Ballons und zwar bei Leuchtgas fiber 9000 m', 
bei Wasserstoflf fiber 2000 m', zwei Führern zu. 

Kap. Vll set/.t die Strafen für Verfebliintrcn fest, die ]m 100 fr. in Gold betragen, 
dann in Nicht/.ulassiin^ zu einem WetllM \verl> niul airtlicliem Tadel besli licn und verliätigt 
werden komien von den Sportkommis-saren und -Kommissionen, wäiirond iel/.leren vor- 
behalten sind: Ausschließung auf Zeit, Geldstrafen über 100 fr. und bleibende Ausschließung. 
Die SlrafVerfügungen erfolgen unmittelbar oder auf Antrag. Nicht nur Bewerber, sondern 
auch Führer und Mitreisende können straffällig werden durch Verfehlungen gegen Regle- 
ments oder Verfügnntren von lîerer hti'.;ten. Die licwi rher sind verantw<>i Hm Ii für ihre 
Führer. Jede .SUafzahlungsverwcigerung hat .Ausschiiei^ung zur Folge, wenigstens bis zu 
erfolgter Zahlung. NichtzuUissung zu einem Bewerbe kann zufolge TXusehung oder 
Täuschungsversuchs eintreten und sich auf eine Frprol)ung oder den ganzen Wettbewerb 
beziehfii. Die Nichtzulassung zieht für den belrelTenden Bewerber den Verlust si itv r 
Annahme und seines Zulassungsgeldes nach sich. Der amtlielie Tadel, den die Sporl- 
liommission oder der Sportkommissär aussprechen kann, kommt zum Ausdruck durch Ver- 
OfTentlichung in den Tagesblttttem auf Veranlassung dieser Kommission. Ein Bewerber, 
gegen den bleibende Ausschliefsung veifngt ist, kann bei keinem unter dem Beglement 
veran'^talteten Wettbewerb »Hilnehnien. Die .\iis^rhlief)ung ha) Vt rhisl der Bückvert;iitnn'„'en 
bezüghrli «les anlaljgebendeu Bewerbes. sowie des Zulas.sungsgeldes zur Folge. Auber der 
Veröffentlichung in den Tagesblältern tritt Eintrag io die Liste der Ausgeschlossenen ein, 
die von Zeit zu Zeit an alle verbfindeten Klubs hinausgeht. 

Kap. VIll behandelt den Abschluß der Wctf liewerbe. Die Bew- rbri halien 
mni rliall» 12 Stunden nach Landung unter entsprechender Vorsorue alle .\iilialls|iunkle 
inklusive Registnerinstrumenle dem Organisaliunskomilce zur Prüfung einzusenden. Das 
Komilee erklärt spätestens 8 Tage nach EintrefTm der leisten Binsoidung den Beweib 
«Is geschlossen, stellt die Begebnisse fest, die aber vor Bearbeitung durch das Preis- 
gericht (iury) nur als vorläufig oder ungewiß voröfTentlicht werden dürfen. Sollte bei 
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den Fahrtfii mit Ballons oiine Motor sich ein Bewerber als. v..lliu' ungenügend erwiesen 
haben, so niintul das Komitee die Sportkommission in Anspruch, welche die Auf» 
Schließung aussprechen kann. Das vom Orgaaisationskonütee ernannte Preisgericht» m 

w<-I( lies mindestf'tis ein Sport k<»mmissâr aofgenomini n sein niuf>, in dem aber Mitglieder 
des Knmiteej^ si< h brtimien können, durf k« inen als Luftschitrer . Führer oder Pas^a;ilt'^ 
am lkwerbe beleili;:len enthalten. Das IVeis^erichl stellt die Reihenfolge der Bewerber 
nach den Ergebnissen fest Es erhilt hierzu sämtliche die Wetthewerbe betreffendui 
Kontrollpapiere, es bestimmt die Zuerkennung der Preise, PrAmien. Entschidignngen oder 
Aus/eiehnungen jed. r Art nach dem Pro^'ramm. wird nach Bedarf durch Untersuchungen 
des Ürt:anisalifinskniiiitees unlersliitzl. kann aiirli Venieiminncen von Bewerbern ver- 
langen und hat in strittigen Fullen die i>ctiiuf>entschcidung durch die Sportkommission 
za veranlassen. Während des auf die Preisgerichtsentscheidang folgenden Monats werden 
die zuerkannten Preise und Auszeichnungen usw. an die Bewerber Qbergeben. wobei 
eine Berufung nur dureii den dem Preisgericht an^ehori^'en Sportkommissär zulä^sit: ist. 
Ans^'. schlossene eriialten keine l'rei-e etc. Die Klults können lährlich durch ihre .'^port- 
kommissioiien eine besuuüere Anerkennung dem Bewerber, der die besten sportlichen 
Leistungen aufweist, zuerkennen. Jeder Bewerber kann Einsprudi erheben, doch rnuB 
dies schriftlich unter Beigabe von 50 fr. geschehen. Diese Summe wird bei Begriindoog 
t>der nacii;:ewiesent in o^'ulen tilauben» rückvergütet. Die Berufunjr kann in Verwaltungs- 
sachen an das ()^;:anisation^komI1ee. m Spurlfrapeii an die Sportkommissäre, diesen Ijil» 
Scheidungen gegenüber auch noch an die Sportkommission gerichtet sein. Auch un- 
mittelbare Vorlage von Klagen durch die Organisationskomitees an die Sportkommission 
ist vorgesehen. Wie dem Klagenden die Begrftndung obliegt, so hat der Beklagte stets 
g< !;f,it 711 werden. Die Einwände sind zu erlieben vor dem Wettbewerb, wenn «ie sich 
auf Heurtejliing der I-uftfalirzen;;e. die Ziilassun«:. die ZaliIunL:-.gebiihr etc. beziehen. WiS 
unerlaubte Vornahmen von Mitbewerbern, verbotene Laiulungen. .\us-schifl.'ung von Mit- 
reisenden oder sonstige Unregelmäßigkeiten bei der Fahrt betrifft, ist innerhalb 14 Tagen 
nach <ler Kandun;; des am iän<:>ten in der Luft Gebliebenen geltend zu machen. 

Til II \Vi tlheweihe fur lîallons ohne treibenden Motor (Kla.ssc Ai 
Kap. 1. DieseKlas.se von He\verl)i n unifaf»t .') Serien: 1. Weitfahrt, 2. Dauerfahrt, 
3. Zielfahrt nach einem Punkt, einer Lune oder mit freigewiihltem Aufstieg>platz nach 
einem umgrenzten Raum, 4. Fahrt mit Nachrdllung bei Zwischenhmdung, 5. SlabilitftL 
Bei 1 . 2. und 3. mit oder ohne Zwischenhindung, bei 1., 2. und 4. mit Handikafierutsg 
oder Ausi.'Iei( hiiti^r. 

Kap. 11. Das Uaudikap, welches anstrebt, die (leschicklichkeit des Führers mög- 
lichst unabhängig von anderen Umständen zur Cieltung kommen zu lassen, kann erreicht 
werden: durch Zusammenstellung der Bewerber in Kategorien, die Aber nahezu gleiches 
Material verfüRen, dann diirdi Ballastzumessun;; im Wrhältnis zum Auftrieb der Ball -ns, 
dann durch ! uirecliniin;; der l''.r;.'ebniss<>. siulaf« (h rn leislun^'sfäliicreren Material höhere 
Anforderuri^cen eiUsprecheii. Auch 'gemischte Aiisiileichiingen können angeordnet werden. 
Immer muß das Programm die Bedingungen des Handikaps enthalten. Für den Ausgleirlt 
nach Kategorien sind 8 solche unterschieden, die von 600 m* vnd weniger bis 4001 m' 
and darfiber, zuerst um H(M) m*, zuletzt um 1000 m" steigen. Der Bewerber darf bei 
5"V. Differenz {regen die Kateu'orien<^renze noch die Zuu'eliörigkeil selbst wählen. Bei 
Verwendung von anderem als Leuchtgas gilt der Ballon einem mit Leuchtgas gefüllten 
von gleichem Auftrieb als gleich. Die Organisationskomitees können auch verschiedene 
Kategorien zu gleichem Bewerh zusammenfassen, wenn im Programm angegeben. Be- 
werber können dies bei zu ^'eringer Beteiligung l)i aiilia:.'en, ebenso wie Unterlassuu'.: des 
bctrefrendeii Üewerbes. Die Aus;iieicliung nach Ballast erfol;;! derart, daß der verfiiii- 
bare Ballast in geradem Verhältnis zum Auftrieb bleibL Zwischenlandungen sind bei 
solchem Handikap ausgeschlossen. Die Ballastzateüung erfolgt nadi obifen 8 Kategorien 
und wächst die Ballastmenge von 25*/o in mazimo bis 60 V» in mazimo, gleichmäßig 
um 6*/o steigend. Wird anderes als Leuchtgas verwendet, so tritt Umrechnung nur 
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beim Handikap nacli Kalt'i.'i)ritMi l in. Werden versc hn-dcMK- dfrarli'^ handikapierto 
Kategorien zum gleichen IJewerb gelassen, so gill der der schwäelisten Kategorie 
sogestandene Maximalsabs an verfflgbarem Ballast; ein kleiner Widersprach, der 
wohl in der Praxis aosnigleichen ist. Die Handikapierung nach den Kr^'ehnisscn 
erscheint ein wenig umst.1ndH< h : Bi>i Lf iii ht^rasvenveridung werden : 1. Vom wirklichen 
Balloniiilialt hei 1(;(J(I und weni-jer aii^e/.<it:r.n UM» in\ l>ei 1601» bis :MT<Kr — '2m m\ 
bei über 3ÜÜÜ m** aber 300 iiP, wa.s ungetahr der Tragkraft für 1 Führer mit 1 oder 
S Gehilfen entsprechen soll. Bei Verwendung von anderem Gas ist vorher auf Leuchtgas 
umzurechnen. 2. Die erreichte Kilometezahl wird durch die sd erhaltene Zahl dividiert. 
.3. Die für die einzelnen Ballons so crhaitenen Quotienten {jehen die Heihenfoltn- für die 
Ab.slnfung der (ieidpreise, während die F.iirenpreise und andere Geldvergülungen den 
ungehinderten Ergebnissen vorbehalten bleiben. Übrigens kann das Organisationskomitee 
aneh die Verteilung auf eine Anzahl der besten ungeinderten Ergebnisse beschrftnk«i. 

Kap. III. Die Prüfung des Materials obliegt dem Or-^anisationskoraiteo oder 
den aeronautischen Sachversländijren der .Sporlkommission. Das hier luiischlä^i^e ist 
gelegenthch Hesprechung des Reglements für die Mailänder Luftächilferwettbeworbe 
niedergelegt. Vergl. «L A. M.> 1906» Heft I. S. 22—23. 

Kap. IV. Vollzug der Wettbewerbe. Die dem Programm entsprechenden 
unil nach Reihenfolge der Anmeldungen, event. Los, ;;eordnelen Aufslie;:e finden grund- 
SiilLtlifh votti ^loirlien Kaum ans statt Das OrganisationsknuiitiM» kann nicht nur erfor- 
derlich werdende Abänderungen, sondern auch mit Stimmenmehrheit der anwesenden 
Mitglieder und entsprechend dem Gutachten des Sportkommissärs Verschiebung des 
Bewerbes anordnen; doch ist keine Änderung hez&glich der Preise gestattet. — Bei 
Weltfahrten ohne Zwischenlandung gilt jede erste Landung als Schluß der Wettfahrt, 
auch he/.üfilieh Transporlvergütung pp.. während es dein Kührenden freisteht, auf eigene 
Gefahr die Fahrt fortzusetzen. Abgesehen von .Ausschlier'^ung wegen Verfehlung gegen 
das Reglement sind als unffthig erkannte Bewerber mit Entziehung der Vorteile der Trans* 
portvergfltnngen pp. event, auch mit Streichung aus der Liste fdr weitere Erprobungen 
bedndit. — Rei Dauer- und Weilfahrlcn kann Trennung in zwei .Vhstufun^en eintreten, 
indem die nach I'eÜnden des ( )r'_Mnisalionsk<>rnitee'< rteslklassilizierlen noeli ein«" zweite 
Stufe des Bewerbs durchmaclien. Hierzu küiiiien aucli Bewerber verschiedener Ivalegonen, 
auch solche aus Weit* und Danerfahrt zusammengefaßt und die Aufgabe in einer der 
beiden Richtungen neu gestellt werden. — Aufler der Marke des Erbauers darf kein 

Ballon ein kaufrnftnnisrhes Zeichen tragen. 

Kap. V erläutert die Kon t r oll in 1 1 1 el : 1. Die amtlielie Bestätigung, welche zu 
den Grundlagen für Kntscheidungen der Sportkommission gehört, kann auf Verlangen von 
wenigstens 2 Beteiligten nachgeprflft werden. 2. Das Bordbuch, welches jeder Bewerber 
führen muß, hat alles Bemerkenswerte mit gt nauer Zeitangalx-. mit unvertilgbarer Tinte 
geschrieben, zu enthalten. Es wird von fiihilfen und Mitfahreriilen bestätigt, gegen 
Empfangsbescheinigung innerhalb 12 Stunden nacii der Landung dem ( (rganisationskomitee 
eingereicht. Es ist zur Rekordaufstellnng unentbehrlich. — 3. Bestätigungen der Landungs- 
zengen sind nach gegebenem Schema aufzustellen. Die Sportkommission sorgt flir For^ 
molare in verschiedenen Sprachen. Wenn möglich, sollen Amtspersonen zur ' i '^'ung 
veranlaf^'t werden. Einreichung wie heim H<"']!eirh. i. I'ni^'elio'^'en in verseliiedenen 
Sprachen nach gegebenem Muster, die entweder sogleich erledij^t oder nachträglich ein- 
gesendet werden können. Unterzeichnung durch Amtspersonen erwQnacht. Der Unter- 
schied gegenflber 3. erscheint ein wenig gesucht. Ö. Fragebogen, die während der Fahrt, 
womöglich in Nähe v(m Wohnorten, auszuwerfen sind. 6. Die Kontrollinstrumente, welche 
der Sportkommissär, nach Bclindcn. nebst Instruktion niilgiht. Die angebrachten Siegel 
milssen bei Einsendung unverletzt sein. 7. NaciifüUungsscheine, zutrcIIendenfaUs mit- 
gegeben, nach Muster gefertigt, von einem Sportkommissär unterzeichnet, aus denen 
n. a. Menge und Preis des nacfagefflllten Gases, durch die betreffende Anstalt bescheinigt, 
ersichtlich ist. 8. Landungstelegramroe mit Zeit- und Ortsangabe an das Komitee. 9. Eid- 
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lirlie FrtvlSriint; in Zweifelsliillen infolire liöhert-r Gewalt vor «'incr Knmniission aus 
2 MUbcwerbern, dein Prä^idonlcD und Sciiriflführer des Orgcaiiisatiunskumitees. Falsche 
Angaben sieben AwBcbltefiung auf Lebenszeit nach sich. 10. KataslerpUn mit Eintraf 
des Landangspnnktes bei Zielfohrtcn. Einspruch von Mitbewerbern muß am Platz auf 

Kostt-n der neteilifitcn durch das Kninitfc crli iliut wcrflrn. 11. Weitere, vorn Orpanis.ilions- 
Komitec für orforrh-rlich <;clialw-iii' V'orntdimun^cn uder UnlcrsucbuDgen können durch 
Abgesandte am l'lalz vor^jt-noimiiL-n werden. 

Kap. VI. Bezfiglich Maßnahmen zur Kontrollieritng ist au erwMuien, daß 
für Beurleilunt; fier Weitfahrlen die Entfernung mi auf dem größten Kreis zwischen Auf- 
stiegs- und Landun'/spunkl. redu/ifit auf Meereshrdie gemessen werden. Zur Fient teikmg 
der I lauerfahrten wird die Abfahrtszeit dur< h den Starter chronométreur dem Hallon- 
führer für das Bordbuch an^'egeben. Es gilt hierfUr jener Auj^enblick, in dem der 
Beobachter anter dem Boden der Gondel (die außer jeglicher Verbindung mit dem Erd- 
boden sein muß) hindurrhsiehl. Als Landun^is/eitpunkt gilt jener, in welchem die Hallon- 
bowe^rnn»; aufhört, der Halion also 'gefesselt ist. niclit jener der lîodenberiihrunjï durch 
die Gondel. Hei Fahrt ohne Anker ist also Sonderbestitiimung zu treflen. Jeder frei- 
willige Halt und jeder über */« Stunde dauernde unrreiwillige gilt als Zwischenlandung. — 
Bei ZieUahrten w^ird der Zielpunkt jedem Bewerber mitgeteilt, in jedes Bordbuch ein- 
^.■ti,ii;< ii und vom Starter chronométreur notiert. Den Punkt bestimmt dns Orgmnisaiiooi- 
konnte, doeil kann er auch innerhalb bestimmter Grenzen zur Wahl l.issen werden, 
ist dann aber dem Starter chronométreur in j.'es«\iU»ssencm Umschiag zu übergeben. Die 
peinlichst genaue Feststellung des Landun;.'spunkies geschiebt durch Beziehong zn festen 
Punkten wie Kirchen, Scheunen, Wegen pp. und Einzeichnung in Karten großen Maßstabs. 
Ein Abgeordneter des Komitees soll womöglich der Landung beiwohnen. Rücktransport- 
kosten werden noch für eine Fntlemun^,' pewiihrt. die jene zwischen Aufstieg und Zie' 
um ein Viertel uber>leigt, die.ses Viertel selbst darf aber nicht 25 km übersteigen. Ist 
der Landun^spunkt dojipelt so weit vom Aufstieg entfernt wie das Ziel, so kann Ver- 
gütung verweigert werden. — Als Ziellinien können gerade Vèrtiindungslinien oder auch 
We^'e, Gewässer pp. dienen. — Für Zielfahrt nach nm^renzlem Raum ist dem Bcwtrber 
Zeitwahl zwi^clicn /.wvi Daten ;!e;:eben. Seim.' Aijf.dirt nniP' er zwi i Stunden vorher 
dem Organisatiunskoiiiitee, ebenso einem oder einigen Inwohnern des Zielorls nntleilen. 
Im Bordbuch ist durch Zeugen pp. die vom Komitee vorgeschriebene Entfernung des 
Aufstiegs vom Zielraum sicherzustellen. — Rei Fahrten mit Nachfüllungen kann Zeit 
und Ort für diese be<;renzf werden. Vollständijre Gaserneuer:mp ist nicht gestattet. 
Zeit und Raum des Transports am Tau wird nif lit <iorcchnet. .\uf;iabe kann miijzlichst 
weite Fahrt mit oder ohne Zeitbegrenzung sein. Es kann aber auch für eine bestimmt 
abzuschließende Fahrt die Mindestentfernung bis zur ersten Nachftlllang gegeben sein. 

Klassifiziert kann werden nach Größe der erreiciiten Entfernung oder nach ab- 
nf-htfiftidem Verhältnis zwischen Fahrtlänpe und Abständen der knire-^pondierenden 
Landuiiuçspunkte vom Aufstie;;, dann auch nach abnehmendem Verhällnis zwisi-hen der 
Entfernung der weitest entlegenen Zwischenlandung und jener der Endlanduug vom 
Aufstieg. — Der Wettbewerb nach vertikaler Stabilitftt kann sich auf RegebnSßifkcil 
des FahrtwcL'cs bezichen, wofür entweder nur Ballast handhabung oder Solche maaiaOHn- 
wiikeiiil mit lialloniu>t oder iM-iiies xniieLtssen wird. Der l!evver(> kann sich ferner auf 
llorizontalilül des We;;es oder auf Wechsel in der Höiie beziehen. Für letzlere beide 
sind alle Vorrichtungen zulässig, die nicht als gefährlich erkannt wurden. Die Handi- 
kapierung erfolgt durch Zusammenfassung in gleichmäßige Gruppen und BaUastznweisnng. 
Rei den Staliiliiii'.slH-weiben sind nicht nur Änderungen am Ballast, der Gasfiillung. der 
Zahl (K r Mitliihrenden, audi /wi'^clienlanilunjjen ausgescldossen, sondern auch Schlepp- 
faluten am Tau. — Die lù iIm nti il^»- di.-t l'reisansprüclie wird rechnerisch festgestellt. 

Für bewerb nach HegelniiifMjTkeit die Formel t- Xti.vXT, wobei X die Abszisse 



des Stundendiagrammes der Fahrt, E die entwickelte Länge der VertikaUahrtkurve be* 
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deutet. P ist die verbrauchte Ballastnienge, T die GesanUfahrldauer. Der zweite «Ver- 
werivaifß*'Fa3sUxt tritt auch bei den andern beiden Bewerben wieder auf: Bei jenen nach 
Horisontalität, welchem Bedentong für den Krieg beigelegt wird, Bndert sich der erste 

X looo 

Faktor and lautet die Formel g-tV ^ rp~\ ^ wobei Y die Ordinale der vorge- 



schriebenen Höhe bedeutet. Beim Bewerb um die länpslp Falirt mit größten Höhen- 
schwanlsungen ergibt sich naturgemäß ^ X X X als teilweise Umkehning der 



ersten Fonnel. Für alle drei Bewerbe handelt es sich um sparsamste Ausführung, was 
durch den stOndlichen Ballastverbranch als Divisor zum Ausdruck kommt 

Bei der Handikapierung ist den Bewerbern Überlassen, einzelne Kallonbestandtcile 
zum vcrsieirllcn H;illast rechnen zu lassen. Wer nirhf dt-n hlombierten Ballast an das 
Organisai lonskoniitee einsenden will, kann auch dessen unveränderte BescIialTenheit amt- 
lieh bescheinigen Utssen, ebenm» die event eingerechneten Balionteilc. Das Bordbuch 
maß unter Bescheinigung aller Bfitfahrenden auch feststellen, daß kein solcher plombierter 
Bestandteil während der Fahrt entfernt wurde. 

Tit. in, dessen Bestimmungen laut Kntseht'idunp; vorn 11. Oktober VM'i bis 
auf weiteres noch nicht bindend sind, behandelt die Wettbewerbe für Ballons mit 
treibendem Uotor. 

Kap. I läßt nur Vorrichtwigen zu, die volle Sicherheil gewähren. Ffir die 

Sachverständigen, deren Urteil hi«'rüber entscheidet, sind in Beilajje 9 des Regle- 
ments die unumgän^lirhcn Voraussctzun^'n zus;immi«nfrest«'llt. Sie belirindeln vor- 
wiegend die aerostatische i^eile der Vorrichtungen und beziehen sich: 1. auf die Kon- 
struktion, 9. auf die einleitenden Versuche, 8. auf die Aufstiege, ad. 1 ist ein Ballonnet 
verlangt Dessen Größe berechnet sich daraus, daß das VethlUtnis swischen dem ver- 
fütibaren Ballast und dein Gfsaml^asauftrieb kleiner sein s'ill. a!.s jenes zwischen 
BalloniT tinhall und Balloninlialt. Her unabhäfi|;ig bctripbeni- Ventilator soll per sec. 
eine Lullnienge in das Ballonnet liefern, gleich dem l'rudukt aus Fallgeschwindigkeit und 

1 V 

des Ballomnbalts; z. B. ô m Fall würde m^ Luft per see. erfordern. — Längs- 
versehiebungen von Gas und Luft sollen verhindert, aber Trennung in abgeschlossene 
Teile vermieden sein. 

Die Stabilit.it gciren l.änfrsschwenkungen soll ;ini h bei Wechsel der Geschwindigkeit 
gesichert sein. — Es sind dann Ratschläge gei^i ljen für den Bau, wonach mötrlichst 
wenig steife Teile anzubringen, diese möglichst vom tragenden Ballon entfernt zu halten 
nsd mit diesem in biegsame Verbindung zu bringen sind. Stahlkabel sollen nicht geknüpft, 
bei LOtang von Splissungen ni( ht mit S&uren behandelt, mit Spannvorrichtnngcn ver- 
sehen sein, um gleichni üM;!' Zugbeansnnirhunp zu sidiern. F,s soll vorgesorgt sein, daß 
Verbiegungen des Gondelgerüstes keine Ikinmungen au Treib- und :Steuermechanismus 
eneugen können. Eingehend ist Vorsorge gegen Feuersgefahr besprochen, besonders 
auf Verhinderang der Bildung explosiver Gasgemische hingewiesen. Kommutatoren sollen 
fiinliealos laufen, Quecksilberuntcrbrccher in OefäAen ein;,'eschlossen sein, Leitungsdrähte 
üf-n nötigen Querschnitt halicn (•'» mm* per Amp.), Dralitvcrhindun^on sollen verhütet 
sein, brennbares Kurbmaterial nicht zunächst der Motoren veiweudet werclen. Kohlen- 
s&nrclöschapparate seien mitzitfahren usw. — Bei den Vorveisuchen sind jene bezüglich 
Aitztlndungsgefobr an erste Stelle geriUdct Die Motoren sollen während längeren Laufes 
der Einwirkung von Wasserstofffras, mit und ohne Ballondiuck. dann von Gas mit Luft 
gemischt, ausgesetzt werden, wobei das 'oMnisch durch Zusamiin nl^'ituiv^' erst am Ort 
entstehen darf. Im Motor dürfen Hückschlüge vom Explusionsgemisch zu den Ventilen 
nicht möglich sein, was durch die Hinzuführung des Knallgases gegen die betreffenden 
MetallteUe geprüft wird. — Die Prüfung der Gondelaufhängung geschieht durch Belastung 
und Nachprüfung ohne Ballon. Mit diesem verhimden wn.l rlris GrinM- in verschiedenen 
Lagen und Neigungen mit den laufenden Motoren, auch auf Festigkeit, geprüft. 

liluBlr. Aeronant. MiUeil. X. Jahr«. 
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Am gefüllten Ballon wird das Spiel der Klappen und Ventile, die Verbindong mît 
dem Manometer, die Funktionii'rung. und zwar mit and ohne Dmek. des Ballonnets, 
erpn»bl. Es wird fr« pnift. i<h ilas Gan:'.c bi-i Schiefstellung von st in gerade Lage 

znriirksrliuinjit. «-I» Vnirichiui.jr-n zur Haniilialnins beim Tran-i[i"it ni- ht finzelno FJallon- 
teiie geiäiirdcn. Vor Voriassen dt-r Hall*» wird sorgtaltigst unler Windal>«irhlufs gewogen. 

Bei den Aufstiegen darf die Führung nur einem vollendet ausgebildeten Loflschiffer 
überlassen werden. Vor der Fahrt ist der Ballon ständig unter mäßigem Druck zu 
haiton. Nach En-nauer Nachprüfung <i»-r Auniaiiiriiti?. Yenlile usw. soll hei Beginn der 
Katirt dii- r;f>..rh\vinili;:kfMt mir jran/ allmalili» ii g>'-tfi;:<'t t wt-iiit-n. um etwa vorhandeo« 
Ffhltr reiiiizciUg zu entdicken. Der Intiait des liallounels darf nie eine Spur von 
WasserstolT zeigen (Probe mit Apparat Bunsen). Über einer gritßeren Ansammlung sollen 
Fahrten erst nach erlangter vdlliger Beherrschung des Fahrzeugs gemacht werden. 

Bei WettiM-wrluMi hf ;'n;jlii !i F i ;» e n ge s c !i w i n d i j: k o i t wird di*-<- währeni 
dfs v<i!l<-n Mar--< li' S 2< tM. «--.'n . und zwar direkt tid- r iminekt tiacli Anordnung der 
iSporlkoniiui.ssjon. Dirtki uui' h llegistnennslruinenle, die vtTsiegclJ übergeben und rück- 
geliefert werden und, wenn nötig, von einem mitzugebenden Starter zu bedienen sind. 
Indirekle Messung geschieht nach Beilage 10 des Reglements, indem die AusgleicbuDf 
d<T Wiihiwirkniig auf \ •T^'-hip i<-tje Wt isc antr' -tn'M wird: Dur« h Ahtreiht-n und ZvirfKk- 
kotninen. Iliti- und l\in k:ahrl itn Wf'i l-'i ii h. Lmîahren finer vor;:f'.srhrieboi»en ï^ 
schlossent-n Hahn, in-shcsondoro eiiu .s Vi' u i ks. Diese Messungen haben auf eigenen 
t'bungsplüzen stattzufinden, wo die Bewerber mit eigenen Mitteln fiber dem Anfangs- 
punkt einzutreflen h.ihen, dann nach Eireicbung des Endpunktes wieder frei in ihren 
Bewe^unt'en sind. <u\vi'H sit- Milli>'Wi rli.T ni< ht st<'»rcn. Der erreichte Ran*^ kann nach 
absoluter ( ie."-< hwtii<l:;.'keit autgeslellt werd< ii. (i.i( h ist die 1 i;:en;:esi.!iwindi^;koit. wenn 
möglich, zu hereclinen uiiil ist diese Gegt-nstand der Treiszinuessung. Die SpurlkoiHUUî- 
sion hat auf Grond aller Reobachtunjcen die Berechnungen zu prüfen. Sie kann noch 
besnniJere Bewerbe unter dt njt-nijren anordnen, die die na< hgewiesene Eieren;: eschwindig- 
ki'it über einen bestimmti n Hetiag iTren lit- n l!i-ilage 10 regelt die 1- inz<-Iîififen. Die 
indirekte .Messung wird vorgezogen. Die Messungen gründen sieh. SMweit nicht einfache 
Abgletchung zwischen Eigengeschwindigkeit und Windgeschwindigkeit ausreicht, auf das 
Dreieck, gebildet aus absoluter Geschwindigkeit u. Windgeschwindigkeit v und Eigen- 
geschwindigkeit w, wobei zwii^ehen u und v Winkel a entsteht, so daß w* » v" 4- u* 
— 2 U V cos a wird. Wir<l die Faint unter V' r<ehit>denfii n ^'-gen v gemacht, so erhält 
man verschiedene Gleichungen, aus denen v und w als unverändert angenommen bestiium- 
bar sind. Bei den verschiedenen Anwendungsarten handelt es sich immer um Bestim- 
mung des Aus^gangspunktes und der Zielenifernung oder Beobachtung der Zeitdauer 
zwischen dem Schneiden zweier (hi. Htnien von bestimmter F.nlfemnng und um Messung 
der Windgeschwindigkeit. — Zur Hi -tiinrnuti ' ir.;it, u î'mfahrung eines geschlossenen 
Viele( ks. wndurch sich liieorelisch iiie als gleieidjleibend an^enummene Windgeschwindig- 
keit ausgleicht, wird an jeder Polygonecke nach zwei Richtungen bin, nimlich sehkredt 
zu beiden zusammenstoßenden Seiten, nach außen beobachtet. Die von der Fahrt Uap 
einer Seite um die F.eke bis zu Anfang der anderen zu fahrende Bogenstrecke II- ht 
aul^er Anrechnung Für Abweiciiungen von der Geraden parallel zur Polygonseite Iràj^ 
der Bewerber den Schaden. 

Ein Dreieck wGrde schon ausreichen. • Trftgt man von einem Punkt A aus die dm 
erreichten absoluten Geschwindigkeiten in den gefahreora Richtnucen auf und zieht 
den durch die .'5 Fndjiunkle bestimmten Kri i> so ;:ihf die Verbindungslinie zwisdicn A 
und dem Mitti ijiuiikt die Stärke und Bi« liliiiig drs Windes, der Radius die Ki^eriL'e- 
sciiwinciigkeit. Mimmt bei groLierer Seitenzahl die Kunstruktiun nicht für alle Funkle. 
SO hat sich Stärke oder Richtung des Windes oder auch die Eigengeschwindigkeit geändert. 

Vereinfacliung erreicht man durch Anwendung eines Rechtecks als Aerodrom. 
Dann schneiden sieh in j'^nem Ausgan^siuinkt A die Fahrtrichtungen rerhtwinklig. die 
paarweise entgegengesetzten absoluten Geschwindigkeiten Ut u. u«, u, u. geben 4 Ead- 
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punkto. (lie anr dor Kivislinio liefren müssen, deren Mittelpunkt <lanti sofort gcat-lion ist. 
Eine Cii'rade durcli diesen und l'unkt A gezogen gibt wieder Eigengeschwindigkeit w und 
Wmd^esdi^ndigkeit t und éa> w— v und w+v in Bexiehiing stehen mit den absoluten 
Oescliwindigkeiteit als gleichartig in A geteilte Gerade, gelangt man zu den Formeln 

V« y(u,-u^« + (u,— im» und w =s V. |/u»M- +""7+"«? 

Weiter vereinfacht wird die Sache, wenn das Aerodrom quadratisch gemacht wird. 
Ist die Vorbedingung, daß die Produkte der atwohilen Geschwindigkeiten gegenflber^ 

liegender Seilen gleich sind, also u,X"s = X "* erfüllt, so macht sich die Rechnung 
so einfach. daT m.Tn tnil vorbereiteter Tuhellc mit Wurzel- und (^Jnardriertafel sehr rasch 
die Vergleiehs2ahlen erhält. Es wird übrigens auf Giuiul uiiliert i Itetrachtungen über die 
mittlere absolute Geschwindigkeit zugegeben, dafi bei Anwendung <iuudratÎ8chen AerodromSf 
bei dem auch noch die Lage zur Windrichtung gIcichgflUig ist, ein Vergleidi der Bewerber 
nach absoluten (leschwindigkeilen jenem nach Kigenj:esch\vin(li;;keit ziemlicli ;;Ieiclikomrnt. 

Der WL'ttiM ucrb n a c Ii I. e i s l ii n s \v e r t . zu dctn erst nach Wetlbewerb hezütrlicli 
Eigenjiescliwiiuligkeit zugelassen wird, be/iehl sieh auf lU-gehuäUigkeil der Fahrt und un- 
unterbrochene Arbeitsleistung des Motorballons. Wettbewerbungsgeeenstand kann sein: 
Danemde Einhaltunj; einer Eigengcsehwindi'^ikeit, die ein jiegebenes Minimum übersteigt, 
dann <rröUlr mitllcrc Figcngescbwiniiijrkeit während vor<;eschriebener Hauer, daiui Zurück- 
leijung der piiilMcn Strecke gegenüber unbeweülieh anu'enoininener Luft, event, mit Ge- 
schwindigkeitsminirnum und Dauerfalirt zusaminengefaßt, ferner Verbrauch per Stunde 
oder Kilometer unter gleicher Voraussetzung, Dauerfahrt lAngs vorgeschriebenen Wegs, 
mittlere Nulzgcschnindigkeit. bezogen auf diesen Wej;. endlich Verbraucfi per Stunde 
o<]<'r Kilometer längs solclien Weges. Für diese Bewerber könnten Z\vi-( lu tilandungen 
und Fahrtmittelergiinzung. ebenso Slillsland des Motors erlaubt oder veiboten sein in 
verschiedenen Kombinationen. Erprobungen bezüglich Leistungswert müssen immer 
mindestens 2 Stunden dauern zwischen einem Aufstieg und der folgenden Landung. Wird 
anOerhalb eines Aerodroms geprüft, so ist die Passierun'.! .g eschriebener Punkte durch 
passend an<;ebraclite lienbisi litiin'/sstnnde ;in Querlinien otler durch Landung re>lzusfellen. 
Es kann die Beteiligung auch von einer bestimmten, schon vorhergehend nachgewiesenen 
Eigengeschwindigkeit abhängig gemacht werden. 

Der Wettbewerb bezQglich Lenkbarkeit vollzieht sich grundsfitzlich in ver- 
hältnismäßig kurzen Fahrten von hestimmtem Ort zu diesem zurück oder zu anderem 
bestimmten Ziel, doch kiinnen zugleich Messungen anderer Art rlamit verliunden werden, 
deren Ergebnisse dann der Sporlkommission einzusenden sind. Die Aufgaben können 
aolSerordentlich mannigfaltige sein und die Preise jenen zugeteilt werden, die am raschesten 
sie lösen oder die nach dieser Lösung am genauesten progranimgcmäO landen. Auch 
hier können Bewerber erst nach Feststellung der Eigengeschwindigkeit ihrer Lenkharen 
zugelassen werden. 

Tit. IV. Wettbewerbe und Uekords für Flugmaschinen. («Auch diese Be- 
stimmungen bis auf weiteres noch nicht bindend.») Klasse A. Ohne Motor. Die 
Fttebengleitflieger müssen vor der Zulassung; auf Festigkeit und Slelifikeit geprüft sein. 

Dreierlei Erpmhiinj^en für die Ib-kords vor^eselicn : 1. lie ie^hch ;reriiii;sf er 

Neigung der 1 lutchahu. Die Landiin«; muß in einem Kreissektor von -Rl' Bu^'enweite 
erfolgen, dessen Mittelpunkt der Abfahrtsort auf einem Hü;5el und dessen Axe gegen den 
Wind gerichtet ist An Merkpunkten wird Zeit und Flughöhe aufgenommen. Mindestens 

10 in über tleni Hü^el ist ein Anemometer angebracht. Der Winkel a = ^ |' j., , worin 

H den gleichmäßigen Fall zwischen zwei Deobacbtungapunkleu, E deren Entfernung und E' 
die Windgeschwindigkeit (dessen Weg zwischen den zwei Punkten) bedeutet. 2. Be- 
züglich größter Tragf ähi j;keil = wobei \ die lielasfun«.' per m", X' die Be- 
lastong eines mit gleicher Schnelligkeit sinkenden Fallschirms bedeutet. Ersteres ergibt 
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sich unmittelbar aas Gewicht und Fläche ^^-g-- Die FaUtchirmbelastong X' => 0.065 

V*, wofflr V aus dem Verhältnis zwischen der FallhOhe H und einer f^benen Zeit ge- 
ll 

funden wird v=>-r-. S. BezBglich spezifischer Leichtigkeit entscheidet dasVerhUtnn 

6 

zwischen dem Gewicht der tragenden Flächen und jenem des Gerüstes nebst Flügeln. 

Für jede dieser S Richtungen werden 3 Erprobongen gemacht, deren mittleres 
Ergebnis für den betrelTenden Bewerb gilt. Die Gesamtbewertang eines Apparates erfolgt nach 

Punkten und Coten G: FRr Bewerb 1. ist C«— und a kann 1 bis 80 Punkte habea 

a 

Für 2. ist C = g g uul tthtadsills 20 Punkleo, für 3. ist C" =: 4 1, auch mit 20 FunkUn. 

sodaß das Maximum bei 1. a » bei 2. Q 100, bei 8. 1 » 6 ist. Gesamtwert G «* 

C + 4- > C". Anf Rekords hat diese Bewertung keinen Einfluß. Wettbewerbe bestehen 
far 1. giöf^te zurückgelegte Entfernung, 2. längste Schwebezeit, 3. größte Leichtigkeit, i. 
Gesnmtboweriung. Die PreisansprQche werden im gleiehen Verliduren wie fAr Rekords 

festgestellt. 

Klasse B. Flug vurrichtun^cn mit .Motur. 

Fttr die Wettbewerbe 1. nach Eigengeschwindigkeit, 2. nach Leistungswert, 3. nad 

Lenkbarkeit, i. nach F'lujrlirihe werden dl-' Vurrichtungen in Kategorien geleilt, deren 
1. < H(Mt Kilo (im allg.-mc'inen iiir 1 Person). 2. <Î0() Kilo (2 Personen und 3. > 

(iUÜ Kilo (über 2 Personen i (iewicht marsclifahi'„'. d. h. mit Passagieren. Vorräten pp. 
haben. Ks kann auch nach d«'in Verhältnis des Gewidits zur Oberfläche innerhalb dor 

P P 

Kategorien noch in Serien — < 6 und — > 6 geteilt werden, d. h. in leichlere lang* 

S S 

samere umi schwere schnelle. 

hie Bestimmungen für Flu^rapparate ohne iMohir tindon ht'7.ü<:lich Schnelli;.'keits- 
bewerb auch hier Anwendung, ebenso jene bezüglich Lenkbarkeit. Bei der Bedeutung 
der raschen Erreichung einer bestimmten Höhe sind die besfiglichen Aufgaben, Hdben- 
wcchsel, Fahrt zwischen bestimmten Hdhengrenzen pp. fortlaofend vorznnehmen. Weit- 
bewerbe kdnoen aber nur für aufsteigende, niemals für absteigende Bewegung statt- 
finden. 

Tit. V. liege lung der Rekords. Die Kenntnisnahme und Bestätigung der 
Rekords erfolgt nur durch die Sportkommission des internationalen Verbandes oder jene 
des zugehörigen Klubs in dessen Lsnd. Rekords kOnnen bei den Wettbewerben oder 

gesondert versucht Werden. Die nestflti;riinj: darf nur unter Yoriage der Nachwose 
üht r Art und Verlauf des hctrciri-Titlen ViMsuchs. somit über Einhaltun? der bclrt'ffenden 
reglementaren Beslimmunjicn naciigosucht werden. Der internationale Luftscliiflerver- 
butd Teröfifentlichl jährlich die vollständige Weltrekordliste. 

Tit. VI. Die bindende Gollung des Reglements beginnt am 16. Oktober 190â. 

Tit VI!. HtTufung an den Kon;.'relJ i ('.onférencei steht jedem '/U(:ehöri<;en Klab 
oder Verband zu. auch Hcriirtnv^t'n über Kntscheidungcn anderer Klubs gegenüber eigenen 
Angehörij;».'n. Der KotigreÜ entscheidet endgültig. 

Für Kinennun;: der Starters chron<imèlreurs ist ein eigenes Rf;;leincnt aufgestellt, 
Hifinach eriicnnf jed<> .^pnrlk<imiiiissii)n difsolbon und führt Liste über sie, Iht- Starters 
chronoiiic-lrours müssen den Besitz und vollzogenen Ankauf eines Chronuniett is mit 
Zeigerausltisung und •hemmung, als erstklassig bestätigt durch Observatorien von 
Besançon, Ctouf oder Kiew, nachweisen. Sie werden einer eingehenden praktischen 
Pri'TiiTiL,' unlfT/o^'cn. \Vv)lii i durrh l)op[>elaufzi'ic hnung der Zeilen Kontrolle ^eübt wird. 
Die S|cMtkoiiiiiiission oui!;* hvidet iihir Ztilassun;:, Nif!itciitsi'r*'chende können nac)i 
einem Munal wieder zur Prütung kouunen. Eine mündliche Prüfung vor 3 Kommisäions- 
mitgliedem soll Sicherheit bezüglich vollkommener Beherrschnng des Reglements liefern. 
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Kandidaten, die schon von einem Klub pp. dos Verbands anerkannt sind, kann diese 
mündiiriie Prüfung erlassen werden. Die SporlkominiBsion kann wiederholte Bestätigung 
der Chronometer verlangen. 

Der Loser des Reglements bekommt und bcbilll den Eindruck, daß sich manches 
wesentlich kürzen und vereinfachen liefie, besonders da den Sportkommissionen und 
noch weil mehr den Organisalionskorattees ein sehr weiter Spielraum aus praktischen 
GrOnden gelMaea werden mnfite. Eigentttmlkk bertthrt die außerordentiieh häuäge 
WiederbotuDg der Ndtiraidigkeit, die Bestinimmgen des Reglements einznhalteii, was 
eigentlich nach unseren Regriffen, sobald ein Rej;lement einmal besteht, als selbstver- 
standüeh erscheint. Die f.ektüre ili s Rc^Iimth mIs ist übrigens für jeden LnftsrhifTer sehr 
wertvoll, da sie geeignet ist, auf vieles autiiierk.'>iim zu machon, was sf^nsl wuniger be- 



Die 2Ô7. Sitzung des Berliner V'ereins für Luftschif faiirl taiid am 21. Mai 
anter Vorsits des Hauptmanns v. Tschudi statt. Nach Verlosung der Namen von 19 nea 
angemeldeten Mitgliedern erhielt Privatdozent Dr. Adolf Ma reu se das Wort zu einem 
Vortrage über «Die astronomisi lie Ortsbes! immun ' im Hallon und ihre Hi-di-utun^ für die 
LuftschifTahrt». Die bereits vor mehreren Jahren von dem Vortra<i:enden ausgearbeitete 
Methode beruht auf der Anwendung eines sinnreichen neuen Instruments, des von 
BntenschOn^Hamburg konstruierten Llbellen>Quadranten, mit dem in ebenso einfacher als 
sicherer Weise die Höhe eines Sternes» der Sonne oder d« > Mondes über dem Horizont 
gr-mossen wird, um in Verbindun'/ mit einem Chronometer die «joograpluM hc Hreite und 
Liin-^e des Beobaohtunirsorles zu ermitteln. ^Der mit i^rofiem Heifall aufgenommene Vor- 
trag wird an anderer Stelle dieser Zeitschrift ausführlich wiedergegeben werden, weshalb 
hier von weiterem Beriebt abgesehen wird.) Nadi den Ausführungen des Redners ist 
don h die Methode die instrumenteile Seile iler Frage der astronornisrhen Orlsliestimmung 
im Fialion vollsliindig gelöst, zumal für die Nacht, wo man die Auswalil unli r d< n Sternen 
hat und solche wählen kann, die in der Nähe des Meridians und des Ui>l-West-Veitikals 
stehen. Dagegen ist die rechnerische Verwertung der aoronautisch*astronomischen Messungen 
noch nicht ganz abgeschlossen, aber bestimmt sn hoffen, daß es bald gelhogen wird, etwa 
dnrcb eine kurze, nur wenige Blätter enthaltende Tafelsammlung die schnelle rechnerische 
Verwertung der Iteobachtunsren zu ermö;il!''hen. Dt-r Vorlraf;<ndc schlor« mit einem 
warmen Appell an die Interessenten der Lultschiltahrt, den großen aus der .Mügliclikeil 
der astnnMHnischen Orientierung im Ballon sich ergebenden Nutzen durch fleißige Obong 
darin« besonders seitens der BallonfDhrer, zum Allgemeingut zu machen. — Im Anschluß 
an diesrn Vortrag brachte Dr. Alfred We^cener. zugleich als F.r„'än/un;T der von seinem 
Bruder Hr. Kurt We/ener in letzter Silzun;; ^tc < •lu nm Beschreihunu' der 'iemeinsamen 
Rekordtahrl vom à. — 7. April, «Miltedungcn über die l'raxis der astrononubchen OrU- 
bestinminngen im Ballon unter besonderer BorOcksichtigung jener ô2stOndigai Fahrt». 
(Da anch dieser Vortrag auafQhrlidi an dieser stelle erschienen ist, untert>leil>t hier der 
weitere Rericht.i Aus den Darlegungen von Dr. Weirener sei nur eru.ilirii. d.iT i r voll 
und panz den Km|.tchlun?en der Marciiseschen Methode sich ansi iiloß und die nahe- 
hegende Frage. \ne sclinell es mit den gegenwärtigen Mitlein zur Ausrechnung der Be- 
obachtungsergebnisse schon mOgtich sei, den geographischen Ort zu bestimmen, dahin 
beantwortete, daß er 1!» Miuuien dafür gebraucht habe. Dr. Wegener empfahl als Be* 
obachtungsobjf'kt Ix s^nders den Polarstern, weil die RestiMimun^ seiner Hölie ja olme 
weiteres du' ;.'(■< iirraphische Hreite ergehe. Die mit der Marcu-seschen Methode zu er- 
reichende Genauigkeit bezeiclmete Dr. Wegener auf ürund der bei der letzten und zwei 
froheren Fahrten gewonnenen Erfahrungen als innerhalb 15 km liegend. Dr. Alfred 
Wegener wird sidi der am 24. Juni von Kopenhagen aus die Reise antretenden Briksen- 
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Myliusschen Nortipol-Kxpedition anschla-^en. Als merkwürdiger Zufall se» noch erwähnt, 
daß die beiden Brttder Wegener auf der raehrerwlUinten großen BaUonlabrt fiber ihre 
Vaterstadt Wittstoek gefObrt wurden nnd Gelegenheit hatten, xwei besonders schöne 

Ballonphotographien der Vaterstadt aufzunehmen, die im Saale ausgehängt war<^ii unJ 
w«"_'<'n iliHT Sdiärfe IJeuundfrung ern'glt-n. — Hauptmann v. Tsrhudi erkannte in einem 
zusammenfassenden Schlußwort sowohl die außerordentliche Wichtigkeit der astrono- 
mischen Ortsbestimmung im Ballon als die von der Erfahrung bezeugte Trefflichkeit der 
llarcuseschen Methode an. Auf Vorschlag des Vereins vors landes wurden die Brüder 
Wegener in Anbetrarlil der auAerordentlichen Leistung' lu i der mehr als ÖSstflndigcn 
Fahrt zu koirespondierfmlen Miftrlieilcrn des Vi-reins ernannt. 

Seil letzter Yer.saiiitiilung sind sechs Veieinsfahrten ausgefidirt worden, Nr. 2ii — .il 
in diesem Jahr, Nr. 543—548 überhaupt, nämlich: 

Am 28. April: M. Fahrt des Ballons «Süring». Fahrer: Oberleutnant Benecke. 
Mitfalirenrlc : Tj iiliiant v. LrifTert, f)I)erlfulnant v. Schiiekmann . Lciil-ianl v. Schimpff. 
Ablahrt h^"» von Cli irl' 1 1 c tilmrg, Landung ll-l hei Alt-Wne/.en, EnlTernung 70 km, Ge- 
schwindij{keit 2i».s km in der Stunde, iMuximalhühe IHM m. 

Am SA. April: 35. Fahrt des Ballons «HelmhoUz». Führer: Freiherr v. GrUnan. 
Mitfahrende: Haiii)', rui v. Frevdorf und Freiherr v. Seekendorf. Abfahrt früh VM 
KarlsMili*- in I'>a<l>'n. I.an<iung \2'>" Im ! I'» «'digheim, Entfernung 130 km, Geschvrindigkät 
32 km m der Stunde. .Maximaiindie .SNiO m. 

Am y. und lU. Mai: 5. Fahrt des WasserstoiThallons «Ernst». Führer: Oberarzl 
Dr. Flemming. Mitfahrende die Herren Schubert nnd Liebich. Abfahrt 8<0 abends too 
Bilterfeld. I.<andung morgens in St-eland (Veiby), westlich von Hclsinge, Entfcrnunfr 
50G km Luft-, = Ô20 Fahrüinie, Geschwindigkeit -iB km in der Stunde, AlammaJ- 
höhe 1000 m. 

Am 13. Mai: ô6. Fahrt des Etalions «Helmboltz». Führer: Leutnant Wißmann. 
Mitfahrende : Kaufmann Kressin und Architekt Armand. Abfahrt 9« in Charlottenburg. 
Landung 4iB in Oebisfelde, Entfernung 191 km, Geschwindigkeit 27 km in der Stunde, 

Maximalhöhe 2l/;o m. 

Am Heiben Tage: 3. Fahrt des Hallons «liezold». Führer: Freiherr r. Hewald. 
Mitfahrende: Frfulmn v. Salzmann und Leutnant Pieper. Abfalirt von Charlottenburg 
8» nachm., Landung 5» nachm. in Rekahn bei Brandenburg, Entfernung 58 km, Ge- 

8Chwin<li -k' it J.') km in ilei Stutule, Maximalhöhe 2()0() m. 

Am 1'.». .Mal: 4. Fulirl de< Hillnns - lîezol.l - . Führer: Leutnan! r,,.eriitz. .Mit- 
fahrende: Freilierr v. Seldcneck, Leutnants de llidder und Frenner, Abiolul von Char- 
lottenburg 990 vorm., Landung in Radensieben bei Neu-Rnppin 1** nachm., Entfernimg 
72 km, Geschwindigkeit 19,2 km in der Stunde, Maximalhöhe 1400 m. 

Von diesen Fahrten war die mit dem I^allonveteranen «Süring« dadurch be- 
merkenswert, daß ib'r Ballon schwierig in die lluhe ging und von .Vnfaiig bis zn Hude 
die Tendenz zu fallen bekundete, trotzdem er durch ti'.i Sack Ballast allmäidich e^ 
leichtert wurde. Anfänglich unter den bis 500 m herabhftngenden Wolken sicli lialtMi 
tauchte er in Berlin bereits in die Wolken ein und blieb darin fDr Vf» Stunden, bis bei 
9(M) m der obere Saum der W^olkentlerke erreicht und bei der weiteren Erhebung bis auf 
!!).'>() m unausgesetzt im Sonnenschein gefahren wurde. Der Abstieg erfolgte, der fallenden 
Tendenz des Balluns entsprechend, ziemlich schnell. Zur Landung waren 2 Sack ßalla&l 
reserviert, es gab eine etwas heftige Schleiffahrt auf 60 m Entfernung, welche die Korb- 
insassen etwas durcheinander rttttelte; aber die Landung erfolgte befriedigend glatt 

t Mo \;irli}!alirt vom 9. — 10. Mai von Bitlerfeld aus, über die Herr Schubert berirhf. V . 
lief' an';iti;,'li( h, da der Mond noch am Himinel stand, die Landschaft gut erkennen. .Man 
gewahrte deutlich die bei der Nordriciilung des Ballons erfolgende Kreuzung der nacli W. 
gerichteten Eisenbahnen und konnte sich dadurch und an den beleuchteten Ortschaften 
orientieren. Das versagte aber in der dritten Nachtstunde von BQtsow ab.. In Mecklen« 
bürg war kein Nachtwächter beim Überfliegen des Dorfes zu errufen. Um so deutlicher, 
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aber fUr dio Oriunticruog nntztos, drangen in der NachUtillc au» dem Walde die Tier- 
Stimmen himuiT, der Raf von Hirschen und Eukn, Knckack und NaditigaU. Soviel 

Nachtigallen, als liier aur dieser Frühlin^snachl fahrt durch das Land der Obotriten. ver- 
sicliern di(> l.iiftst liiffer in ihrem Lrhon nirlit ^»-hört zn haben. Kintiinl strt'iflen sie in 
d<;r Dunkelhell einen liaumwipfel und nalunen einen Ast mit. Hei Tagesgraucn sah man 
sieh 211 Miner Befriedigung nieht soweit östlich abgetrieben, als man befürchtet hatte, 
nämlich westlich Warnemünde, und beschloß, da die Windrichtong gttnstig war, öb«r die 
Ostsee za fliegen. Um *l4& befand sich der Ballon an der Süd-, um * »6 über der ()st> 
spitTie von Falster. getren (> wunh' Mm^n iihfillnfron. um '■'jtl die Sii<li)sts[)it/.- von Sec- 
land erreicht, bald daraut kam Kopenliagen und der Sund in Sicht. Da es spiiter den 
Anschein hatte, daß der Ballon nach Westen abgetrieben werde, beschloß man, an- 
gesichts des Kattegats, die Fahrt zu beenden, man befand sich nur 500 m vom Stcand 
entfernt bei Veiby, westlich der Eisenbahnstation Helsinge auf Seeland. Die Landung 
ping, his auf eine kurze, im weichen KarlofTelacker uii^cf:i!irli. he Srlilrifraln t, jlatt vor 
sich. Der milgenummene «Sprachführer» leistete gute Dienste hei der Verständigung mit 
den dienstwilligen Eingeborenen. Fflr bakterielle Luftuntersachnngen waren auf der 
Fahrt siebenmal Luflproben mitgenommen worden. 

Die Fahrt am IH. Mai verlief normal, hätte abor unanorenehin wenlen können. Als 
dvr Hall(m, lief fahrend, liei Uailenslelien in lîer X.ähe von Nen-niif>|'in ein Waldstück 
passierte, legten Leute das vom Uallun herubhùn^etide Sdilepi'lau um einen iiauni und 
machten hierdurch den Ballon zum Fesselballon. Das hätte die Luftschiffer, da inzwischen 
ein starkes Gewitier aufgezogen war. in eine kritische Lage versetzen können, wenn 
ni^'bt ein früherer Sf)l(laf. dem sie sirh als (ifti/iere zu erkerineti getrehon, den Hallon 
befreit h.atte. Als man iiniriidelbar hinter liem Walde drei .Minuten spater landete, entlud 
Sich da.s (jiewitter mit starken Hiitzeii, die in der Luge kurz vorher sehr unan^eneluu 
hätten werden kdnnen. 

Unter «Geschäftlichem» teilte der Vorsitzende mit, daf> der Koblenzer Verein für Lufl- 
achiffalirt den Namen « Miltelrhoinisrher Verein fiir Liift-^chinahrt > anijennnitiien habe. 

Für seine Ausstellung in St. Louis bat der Verein ein Diiilom erhaitt n. das der 
Versammlung vorgelegt wurde. Die dazu gehörige silberne Medaille ist uorh ni< ht ein- 
getroffen. A. F. 

Oberrheinisoher Verein ffOr Luftsohiffehrt. 

Dem Bericht fiber die VereinstAtigkeit im sechsten Heft dieser Zeilschrift ist noch 

nachzutraj^en. daß Herr Heinz Ziegler aus Aii^sburj; für den 26. April ZU einem Vortrag 
im «Holen Hans> hier seitens des Vereins fjeui'iuun wurde. 

Die «Straßburger Post» berichtet tolgendes daniber: Un fesselnder Weise sprach der 
.Redner von seinen «Dauerfahrten nach Frankreich, Rußland und Rumtnien». 
Die erste Reise nach Frankreich dauerte 12 Stunden bei 'einer Entfernung von 420 Kilo» 
meter Luftlinie. Der FlalUm slie^; abends in Augsburg; auf und flo<; in südwestlicher 
Rirhtiinj! über Wii; 11' inberg. den Hndensee, den scliweizerisoben Jura i:nil îanilete 
schließlich m Ari>ois im tranzösischen Jura. Die zweite Nachtfabrt unternahm Herr /ie;:ler 
mit Ingenieur Scherle-Augsbnrg am Abend des 26. Juli 1902. Unter abwechselnder 
Witterung — klares Wetter wechselte mit Gewittern und I'eu'enseliauern ab — ^'iiigs von 
Aujrsbur*! in '"istürlier Rirbtung über Dnnauesebmgen. Hentlien. das Flsler^ebir'ie. das 
Vogtland, Böhmen, Sehlesien, Posen und russisch Polen, bis der Hallon nach IGslündijrer 
Fahrt nach einem Wege von 704 Kilometern aus einer Höhe von -ili^) Metern glatt in 
der Nflhe von Wosniki bei Sieradz im Gouvernement Kaiisch landete. Unterwegs schlug 
ein Blitzstrahl auch einmal in den Korb des Hallons ein, jedoch ohne Schaden .iii; arichten. 
Am interessantesten und ausjredelinti -' en . ^tal(ote sirli die (h i'li' Heise, die in Rumänien 
endete. Besonders von dieser Reise e:/.;ililte der gewandte Redner in ausführlicher 
Weise und wußte auch hier seine verschiedenen Eindrücke und Erlebnisse in fesselndem 
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Vortrag zu äcliildern. Am ti. August abends 7 Uhr, begann Herr Ziegler mit dem 

Kngelballon «Aagasta» von Augsburg ans seinen Anfstieg. Die Anfangafahztesehwindigkeii 

betrug nur I ! Kilometer in der Stunde, steijiortc sich aber mit der Zeil I i b- 
wechseliidcr Vei minderunu bis zu l2i.H Kilnmeter in der Stunde bei einer Höchsllmhe 
von iHtto Metern. Diese Fahrt unlernalim der Ucdner allein ohne jegliche Begleitung: 
sein Weg fahrte ihn Aber München, dann längere Zeit dem Laufe des Jnn folgend. 
seMießUch nach Wien^ dann fiber die kleinen Karpathen. Besonders interessant waren 
die Scliilderungen vom ( berqaeren der unj^arisehen Gebirge, die unter Preisgabe voo 
Ballaslsäcken leiclil iiliorflot'cn wurden. Schliefdicli I.mdete Herr Ziegler mit seiner 
«Augusta» am folgenden Nachmittag um 3 L'lir Üü Minuten in der Nähe des Ortes 
Stefanesti im Regierungsbezirk Botofani in RnmSnien. Mit Humor ersShlte der Redner 
von seinem Empfang in Stefanesti und von seiner RQckkehr mit der Bahn nach Angsboig. 
Die Anwesenden dankten dern Vortragenden für seine hochinteressanten Ausführungen 
dnreh Iebh:)ri< ü Keifall. und der Vtirsitzende des Vereins, Msjor Moedebeck, kleidete 
diesen Üank ui verbmdüche Wurto 

In der Vorstandsitxnng am 11. Mai wurde Herr Olwrstleiitnanl Stensel in den 
weiteren Vorstand aufgenommen und beschlossen, die Beteiiigang an den Mailänder Wett» 
fahrten aufzufieben, da man in Mailand Wasserstoffgas nicht mit genügender Schnelligt; 
erhalten kann. Auch wurde eine Vereinsfabrt, deren Zeitpunkt noch nicht fcstfek^ 
worden ist, ausgelost. 

Am 26. Mai fand eine Vereinsfahrt anter FOhrung Leutnants Siebert^Hagenaunit 
dem Ballon «Hohenlohe» slalt. Die Fahrer waren V. de Beauclair-Zttrich und Dr. Mes- 
Baden. Dr. Mez* Automobil fn]];te dem Ballon und war sowohl bei einer Zwisrkn- 
laiKluti<; ah au(h bei der eigentlichen Landung, die nach ô Stunden bei Herreotlb 
stattfand, zur Steile. 

Ein besonderes Interesse beansprucht die am 7./8. Juni unter Führung von Ober» 

leutnant I.ohmüller von den Mit<rliedern V. de Beaurlair, G. Guyer und U. Spoerry 
aiis^refaln ie vrilliu'e f herquerung Frankreichs. Wir verweisen auf den besflglichen Sonda* 
arlikel in diesem Hefte. S. 



Mitteirheinischer Verein für Luftschiffahrt. 

ri( r Kdlilen/er \ ert in für Luftschiffahrt hat den Namen «Mitteirheinischer Verein 
für Lullschillalirt» angenommen. S. 



Wiener Flugtechnischer Verein. 

Auszeicliniint.' : Seine Kiiiserl. und Köniirl. Aposlolisrlic >hijf'-lät haben mit Ailor- 
höchster Entschliclmiig vom 1. Mai liKKi die von Ingenieur W. Kreß verfaßte und 
httfs Unterbreitung an Allerhöchster Stelle in Vorlage gebrachte Schrift: „Ä via Iii 
Wie der Vogel fliegt und wie der Mensch fliegen wird" der huldreichsten Annahme llr 
die k. and k. Fftmilien-Fideikommiß-Bibliolhek zu würdigen und anzubefehlen g roht. 
daß Herrn Ingenieur W. Kreß aus diesem Anlaß der AlleiluVhste Dank bekannt ii 
geben sei. — Das diesbezügliche im Aiiurhöchsten Auftrage verfaßte huldvolle Schreiben 
gelangte dieser Tage an seine Adresse und war vom Herrn Bürgermeister Laeger eigen- 
h&ndig gezeichnet. 



Aeroolüb of the United Kingdom. 

Der Klub hat beschlossen, Mitglieder des englischen Aatomobilklnbs ohoe 

besondere Kinführung und «laiaiilie aufzunehmen. 

Kinen sehr t?e'-;inv- (,vnll(>n Ausgan;: nahm die Probefabrl zur Frlangunjt des Piloten- 
Cerlilicatcs des Aerutlub, die Mr. E. Rider V.ook am 12. Mai unlernalim. Cook war am 
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Crystal Palace aufgestiegen und halt« eine sehr interessante Fahrt ' nnternommen, die 

ihn Iiis Slag<nli'n. wo er nicdersUeg, fiihrli>. Por Al>stii*t; wiinlo mit aller Vorsicht unter 
Hilfe der Dorfbcunhnpr j;ima<lfi. die den Ballon fi-slziihallen versuchten, und schon 
begann der Luftsehilïer den Huilou zu entleeren, als ganz plötzlich eine gewaltige Ex- 
plosion entstand. Die \inrkung war so beträchtlich, daß alte 12 Menschen, die sich uro 
den Ballnii hemühten, zu Boden geworfen wurden. Glttcklicherweise kamen trotz der 
heftigen Erschütlerun^ keine wirklicli ernsten Verlelzungon vor. Als Krkl/iruti^ des Un- 
falles wird an;:e^'elKn, daß einer der Hauern versnclil halle, eine ITeife anzustecken; 
wenigstens fand mau später eine Schachtel mil :5treichholzern am Boden liegen. Möglich, 
daß sich auch jemand einen schlechten Scherz hat erlauben wollen, der ihn allerdings 
belehrt haben wird, daß so etwas nicht ohne Gefahr ist. 

Der Aerodub hat einen neuen Baiion übernomuien. der den Namen «(jty of I.nndnn» 
führen wird. Dio Kapazität des iialluns beträgt 77 UX> Fuß (2180 cbm; und er ist daiier 
der grüßte Ballon, den England jetzt besitzt, sein Korb faßt 9 Passagier«, i) Der erste 
Aufstieg, der Anfang Juni von den Wandsworthgaswerken aus erfolgte, verlief zufrieden- 
stellend. 

London, 28 Guilfordslr. Husselsquare. liarrj Slono. 

Die Gründung des Aero-Club of America. 

Das Verdienst, dem Luftsport sein erstes Heim in der «neuen Welt» bereitet zu 

haben, gebührt Mr. Homer W. Hed^ie. ' Ein geschickter und t&tigor Mann, der kaum 

weiP. was lUilie heißt, in engi-r Fülihiii*r tnit der "„'fs:iin»<Mi amerik ini-' hen und eng- 
lischen Presse und mit einem auf^erordcnllH-h 3us;,;edehnten Bekannten- und Freundes- 
kreis, war or es, der vor einigen 6—7 Jahren erkannte, daß die Zeit auch in den Ver- 
einigten Staaten, wo trotz der geriihmten Fortschrittlichkeit europftische Gebräuche sich 
io der Regel mit zwei- oder mehrjäliriger Verspätung einbürgern, für di»- Gründuns; des 
ersten amerikanischen Automobilklubs reif trcnvunlcn sei. Hiexcr Autoniobil-C.lub of 
America» ist seitdem zu einer wirklich großartigen Urganisation emporgewachsen und 
als Hr. Hedge sah, daß dieselbe keinerlei weiterer Fürsorge mehr bedürfe, fand er auf 
der Suche nach einem neuen Feld für sein Organisationstalent die Gründung des ersten 
Luflspnriklubs in Amerika gerade um die Zeit tunlich, wo alle Verh&ttnisse sich aus- 
neluncnd frünslig für dii'selbe fresfallet hatten. 

Ks war für die Entstehung des ersten amerikanischen Aeroklubs in der Metropole 
der neuen Welt von nicht geringer Bedeutung, dafi außer Mr. A. M. Herring, der sich 
bereits über zweieinhalb Jahre daselbst als Redakteur der technischen Zeitschrift 
«Gas Pover> elabliert fand, seit dem letzten Sommrr Ingenieur Mr. V.. M. Marly, der 
lanfrjähri^e Helfer bei den so überaii<i griunIlK hf'ti und umfassenden l'nterstuhnt "rn 
des leider nun verblichenen Professors Langley über die Theorie der Flugmasc huiu und 
der verdienstvolle Konatrakteur der großen erfolgreichen Modelle sowie des bemannten 
Aerodrome, derAnûehiung dieses Magneten fUr alles, was in Amerika ^nolioben» drängt, 

gefolgt war und New-York zu seinem n<«uen Heim erkoren h;itle. In Mr. Leo Stevens 
trafen diese ehenda'ielbst einen der benitVrîs^en Verln ler ainenkan.seher Aerostatik. 

Der Vorstand setzt sich folgendeimal;en zusammen : Homer W. Hedge. Präsident; 
Augustus Post, Schatzmeister, S. M. Butler, Sekret.1r (bekleidet den gleichen Posten 
im Automobilklub), denen sich noch anechlieilen John F. O'Roncke und Charles 
J. Glidden als Vizcpriisidcnfen , tiiid Corlland Fi.-ld Bistop und A. Lawn-nee 
Rotrh (vom Blue Hill-Observatorium und in Deutschland wohlbekannlj als Uepiäsentanien 
im Ausland. 



<) B'Ffllliiiif TOrsngmtet. Red. 
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Den ersten Vortrag nuch der Gründung hiell Mr. Marly ubor die Enlwicklunj; 
des automobilen BaUons tmd dor Flugmaschtne, den er mit sehr sahlreidien und 
interessanten Liehtbildem illustrierte. Daran schloß sich dann eine Diskussion» an welcher 

sich vor allem die Herren A. M. Herrin;;, Leo Stevens. Israel Ludlow (let:^f'T''r 
der Vertreter der F^estrobiin^i'n, einen Über;;an<; vom bemannten riesigen Drachen zur 
autoninlulen Klugmaschine zu tinden, wobei er schon einige praktische Erfolge aufzu- 
weisen hat und die dRenOiche Aufraerksamkeit auf sich lenkte) und andere beteiligten. 

Die Presse besprach diesen Vortrag und die Versammlung sehr sympathisch. Voo 
da an ging die Entwicklung der Dinge ra|>ide. Im Lauf einiger Zeit reihten sicli ihnt^n 
auswärtige an, \vi>' Pinf Dr. .\. F. Zahn in Washinglcm, ï?ir Hiram 1'. Maxim. U. 
Lhanute, Orville und Wiibur Wright; Erlinder wie Peter Cooper Hewitt, Dr. 
A. Graham Bell, Emil Berliner; Professoren wie David Todd, W. H. Pichering, 
M. J. Pnpin (Prof. A. L. Rotch hatte schon vorher, als er noch in Europa weilte, die 
Vertretung d'-s Klubs auf dem internationalen nemnatitisi ht-ti Kongreß übernonniTne-:' 

Dureli die enge Verl)mdung mit dem reiolien Autuuiobilkiub ward es dem nu« h j - 
jungen Aeroklub ermöglicht eine wirk liehe aeronauti.sche Ausstellung zu organisieren 
und nachdrOcklicber, als es auf irgend eine andere Art möglich gewesen wire, öffent- 
liches Interesse für seine Bestrebungen ZU Wecken und besonders XU zeigen, wi»- stolz 
die .^lllerikaner auf die I^ullc. ilic sii ^gewissermaßen im Verborgenen seither in der Enl- 
wickluiij: der Aeronautik gesi>iell hallen, .sein können. Für die Aus.slellung selbst, die 
sich zu einem glänzenden Erftdg gestaltete, ist ein besonderer Bericht erforderlich ;i) es 
sei hier nur darauf hingewiesen, daß sie aus zwei GrQnden zu einem einzigartigen Ereipiit 
wurde. Der erste ist die Liberalität, mit wek-her der Automobilklub alle Ausgaben bestritt, 
die si(!i nicht nur auf die tiewäbruug freien Ausstellungsraumes, sondern auch in be- 
trächtlichem Mai« auf Tragung sämtlicher Transport-, Zoll- etc. Ausgaben erstreckte, und 
der zweite, daß nirgendswo anders soviel wirklich praktisch erprobte und repräsentative, 
d. h. eine Etappe auf dem Weg zur praktischen Fingmaschine darstellende Apparate zar 
Verfügung standen, ebenso wie drei komidetle und erprobte Motorballons. 

Die Au'-sîellung fanil im ulei< iien (n liäuJe und zu derselben Zeit statt nut jener 
der Automobiiausslellnng dcä Automobilklubs, ihr «gros» war aber gänzlich davon ge- 
lrennt, nur einige große laflgefüllte Ballons waren hoch Ober jener Ansammlung 
terrestrischer Bewegungsmittel aufgehängt, was in die geschmackvoll dekorierte Schau- 
stellung eine Slimnumg eigener Art brarlite. l ine näobsle Folge der Ausstellung war 
die Vert-Töf erung der Mitgliederzahl des < Aero-Club uf Amorica» auf gegen ÄX), darunter 
versihiedene «IJillionäre». 

Es wurden dann einige vorläufige Satzungen aufgestellt und bei der ersten Ge- 
legenheit die ersten sportlichen Luftfahrlcn, zunächst im bescheidensten Maßstab, or^ 
g.misierl. Die franzosische Rallonfirtna Mallei hatte dif^ Aussteihnig trotz der überaus 
kurzen Zeil, welclie die l'mstäiide zwischen ihrer Anküiidigutig und KröfTnung leider nur 
zur Verfügung ließen, reich beschickt. Sie sandte einen speziellen Vertreter, den bi>- 
kannten «jüngsten» Pariser Ballonführer Charles Lèvée. Und dieser war es, der in 
dem französischen Ballon «FAlouelle die ersten beiden sportlichen Luftfahrten in der 
neuen Welt ausführte. Ks stand in Westpoint und Tuxedo nur zweifelhaftes Leuchtgas 
zur Verfügung, weshalb die zuerst geplante Hcteiligung von Leo Stevens an der Aul- 
faliit sich nicht ausführen ließ. Trotzdem gestalteten sich diese beiden Winterfahrten, 
von dvnen die erste bei intensiver Kälte stattfand, in ihrer Art recht interessant Über 
die Weiteren! Wicklung der Angelegenb' iten des «Aero-Club of America» ließe ftch beut'^ 
in»eti /n' h'eri. (i;il"< iliesellie walirscii' iriln h im fortschrilllichcn Smne erfolgen wird und 
daß es nicht an l'llege des « Automubilismus der Luft» fehlen wird. 

K. Dienstbach, New-York. 

■) ü«rBrlbe itft kttneikii i>ing^uu|[«ii uiul wird tpiler noch TwOffentticht werden. Red. 
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Bibliographie und Literaturbericlit. 

Otto FngrH VraMMe Wcttfckmde (Panl Pawjr, BwUo). 

Gfende mr rechten Zeit, nimlich in dem Augenblicke, wo in ganz Deutschland 

ein amtlicher Weiterdienst mit Ausgabo von Prognosen und meist ancli von W<'lt('rkarten 
eingeführt wird, erscheint die •i\Vctlc;kimde>. Die Prognose der WcUcrdioiiststellen. die 
ja nur im grüßen und ganzen den Verlauf der Witterunj am einzelnen Orte angeben 
kann, moA notwendig von dem, der wirkliehen Nutzen daraus ziehen will, durch lokale 
Wetterbeobachtungen erginzt und eventuell modi li/.iert werden anter Zugrundelegung der 
soponanntcn Wetterkarlen. Fine derartige, kritische Benutzun;; der Prognosen verlangt 
;!tif>r Vorkenntnisse, die heute leider nodi wenig verbreitet sind. Diesem Mangel kann 
nur durch Unterricht oder Selbslbelehrung abgeholfen werden; deshalb wendet sich der 
durch seine eiTrigen Bestrebungen auf dem Gebiet der Wetterkunde bekannte Verfasser 
mit seinem Buche an die Lehrer der Volks- und vor allem der Landuirtschaffsschulen, 
aber auch an allf die, welche durch Selbststudium in das Verständnis der Weller- 
erscheinungen eindringen wollen. 

Zunächst gibt der Verfasser eine allgemeinverslSndliche und ausfährlicbe Be- 
schreibung der Wetterkarten, ihrer Herstellung und ihres Inhalts. Der zweite, bedeutend 
umfangreidie Teil des Buches zeigt, was man aus einer Wetterkarte unter Zuhilfenahme 
der Wittemngsbi'ob.ichtungen am eigenen Orte li< rausle>tn kann. Dabei legt der Ver- 
fasser vor allem Wert auf die Erklärung des Zusammenhanges aller Witlerungselemenle 
und de* Wetterrerlaufs. Nach diesen Ausführuftgen vorbereitender Kaiur wendet er 
sich zu der Frage der Wetterkunde, die (fUr die meisten Mensehen das größte Interesse 
hat, nämlich zur Vorausbestimmung des Wetten. In diesem Abschnitt wird die Ver- 
änderung der Luftdni« kverteilung. die ja im wesentlichen unser Wetter bedingt, an 
Hand reicher Erfahrung besprochen und damit eine grof^c Zahl wichtiger Anhaltspunkte 
Ar die Prognose gegeben. 

Die Darstellung ist recht ttbersiehUich, vor allem dadurch, daß die ausfilhrliche 
Besprechung häufig durch knappe und klare /usammenfassun^rrn niitrrhrochcii wird. 
Fine wosonlliche Erleichterung des Verständnisses wird frini rlnn durch z.diireiciie Kopien 
von Wetterkarten und durch Skizzen erzielt. Das Buch kann ailen, die sich nul der 
ausflbenden Wetterkunde beEsssen wollen, nur empfohlai werden. Kl. 

Nachrichten. 

Major V. Parsevals Luftschiff, 

Mit Unterstütsung des K. Preußischen LufUschifTerbataUlons b(^gannen, 
tmter Aosschlufi der Öffentlichkeit, am 26. Mai die ersten Vf isuche mit 
dem V. Parsevalschen Luftschifl auf dem Tegeler S< hiel5plalz, denen der Kriegs- 
minister General v. Einem und die Oftiziere de.'^ Ualaillons beiwolinteii. Die 
aligemeine Âufmerksamkeit ist um so mehr auf den Fortgang und die weitere 
Vervollkommnung dieser sehr bedeutungsvollem Versuche ges|)annt, als die 
günstigen Hericlife der Tagespresse durchaus begründet sind und die Ge- 
fahr behoben pisciieint, dalJ Deut.'^clihmd in dio.^er Umsicht vom Aushind 
der Rang abgewonnen werden k'"»nne. Weitere AuL^ehliisse wird Major 
V. Parseval, der gegenwärtig durch die Versuche stark mit Arbeiten m An- 
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sprueb genommen ist, in einem der späteren Hefte dieser Zeitschrift selbst 
geben.*) S. 



FQrst Albert von Monaoo. 

Auf 8ein«r Jacht «Prinzeß Alice» fährt der FUrst Ende Juni in Begleilim«; Prof. 

Hr. HtTu'f sf'IIs aus St ra MI) it r;r in ost'/r'inI"in<lisf!M' Se*», um (lie in früheren 
Jaiin n im Millelmeer utid im Atlantischen O/i an iiulh ls Hallon- und Drachenaufstie|:t'n 
erfuli^treicb bcguunune Erfurschung des Vi-rhullens der Atmosphäre über den Ozeanen 
auch dort fortzusetzen, Forschungen, an denen auf Befehl des deutschen Kaisen sieb 
zurzeit in den Passalre.i ini ii auch i:<'\vis-< S( hi(To der kaiserlichen Marine beteiligoi^ 
\vorül)i'r dritinScli-it in ilon <I. A- M.- von lirruti ti» r Si itc näher«"; veröfTenllidit werden 
wird. und wie weit durch das Fur.sihun;;>i)ri'^'ramin der «l'rinzeU Alice» der niüs- 
licherweisc in diesem Sommer von Spitzbergen aus 2u erwartende Aufstieg Weltmanns 
nnterslQtzt werden wird, muß die Zukunft erweisen. S. 



Patent- und Oebrauchsniusterschau iu der LuftschitTahrt 

DeutM'hes Keieh. 

I'" i n s]) r II cliNf ri s I 1m^ "> August 1 î'Olî. 
Kl. ïîh. J. UolTmauu, Berlin, lii-iinckendnrfVrstr. 1. — Flugniaächinc mit Lullbebälter. 

I >. H. (Ich r a \\ c h s m u s I o r. 

Î7h. Bruno Et'kinird, Franklnrt a. M,. Kmnprinzcnstrare 'Ii. — Luftschiff mit zwecks 
Lenkharkeit aui einer Urelischeihe ;;<'la.;( rlem Motor. 



Personalia. 

V. Tsehndi, Hauptmann im Ijs^'nbahn-ncuiiiK'nt Nr. 1. stellvertretender Vorsitzen- 
der des Berliner Vereins für Lultscliittalirl. durch Allerhöchste Kabinetls-Ürdre vom 

2. Juni als Lehrer in das Luflschiffer-Bataillon versetzt und zugleich zum Fdhrer der 
Funkentelcgraphen-Abteilung ernannt. 

TInot, Premier- Leutnant im 1. Genie-Regiment (LuftschiOér), am 9. Hai in das 

3. Genie-Rcirimeiil versel7,t. 

Bieuveuue, Premier-Leutnant im 3. Genie-Kegiment, am 9. Mai in das 1. Qenie- 
Regiment (Luftschiffer) versetzt. 

DeUuKua, Sckonde-Leutnant im 1. Genie-Regiment (Luftschiffer), am 9. Hai zum 
Premier-Leutnant hefürdert. 

Tlhs^'hauer. < »IxTsl-I^eutnant im H. (ienie-Roj;iTnent. ehemals Kommandeur d'-s 
Lulli^ehilier-Bulailiuns im 1. Geiiie-Uegimenl, hat das Uiûzier-Krcuz der Ehren-Legion er- 
halten wegen seiner Verdienide fflr Aufrcchlerhaltung der Ordnung während der Unruhen 
im Norden. 



DU Redaktion hält sich nicht für verantwortUck für den wissenschaftücktn 
Inhalt der mit Namen versehenen ArtikeL 

j^Uê lUdkte vorbthalien; ieitmeise jhtse^e nur mit Quitlenangaba gesiaiM, 

Hie Redaktion, 



•) V(l. «ach ,.UaK lenkbar« LnrtucbllT von PariFrval-* im Mirtben der ..III. A. M." (S. M). R<d. 



illustrierte Aeronautische ptteilungen. 



X. Jahrgang. August 1906. im- 



Aeronaiitik. 



Der Parsevalsche Motorballon. 

Der Parsevalsche Moturballon hat während seiner ersten Versuchsreihe 
im ganzen 5 Auffahrten gemacht, davon vier frei, eine am Schleppseil. Die 
Auffahrten fanden mit Hilfe des Personals des K. Pr. Luftschifferbalaillons und 
vom Platze desselben aus statt. Führer der Fahrten war Major v. Parseval ; 
als Aeronaut war Hauptmann a. D. v. Krogh tätig, der schon bei den 
Zeppelinschen Fahrten beteiligt war. 

Die Bilder zeigen den Ballon 
bei der Abfahrt 1. am Platz des 
Luftschifferbalaillons, 2. während 
der Auffahrt backbordsteuernd, 
3. in 2öO m Höhe, 4. eine Lan- 
dung auf dem Tegeler Schieliplatz. 

Die L und 2. Auffahrt fand 
am 26. Mai statt. Das Luftschiff 
wurde auf den Tegeler Schieliplatz 
gebracht und ein 200 m langes 
und 80 kg schweres Schleppseil 
ausgelegt, um ein allzu hohes Auf- 
steigen zu verhindern. Der Bei- ~ Abr»lirt vom Plttz des Lurttehlirerbatalllont. 

bungswiderstand dieses Seils am Boden war durch Vorversuche auf ca. 60 kg 
bestimmt. 

Als die Schraube gegen den Wind in Gang gesetzt wurde, ging das 
Luftschiff " — ohne die Schleppseile gerade ausgewogen — mit einem Stei- 
gungswinkel der Längenachse von f)** vorwärts und hob nach und nach 
durch seine Drachenwirkung das 200 m lange Schlepplau vom Boden auf, 
so daß aus der beabsichtigten Schleppfahrt eine Freifahrt wurde. Im Bogen 
links wendend, kam der Ballon in 2riO m Hiihe auf den Schießplatz zurück, 
wo er eine Anzahl Kreise beschrieb. 

Es zeigte sich, daß das Luftschiff sehr gut Form hielt, daß es dem 
Steuer gut gehorchle und daß stampfende Bewegungen überhaupt nicht 
auftraten. Bald war in 400 m Höhe die untere Wolkengrenze erreicht. Wir 
beschlossen die Landung und zogen Ventil. In Spiralen, bald links, bald 
rechts herumgesteuert, ging der Ballon langsam abwärts und landete glatt 
auf dem vereinbarten Platz. 

Itlnstr. Aeronaut Mitteil. X. Jahrir. -^i 



8. Heft. 
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Am gleichen Tage V * Stunden später fand der zweite Versuch statt. 
Da diesmal eine Freifahrt beabsichtigt war, wurden keine Schleppseile aus- 
gelegt. Das Luftschiff stieg mit einer Achsenneigung von ca. 10" rasch 
gegen den Wind auf 350 m H<>he. Hier wurde es horizontal gestellt, so 
dal) ein weiteres Steigen nicht stattfand. Als die Landung vorbereitet wurde, 
versagte beim Herablassen des Schlepptaus die am Haspel angebrachte Bremse, 
das Tau kam ins Schießen und fiel herab. Kräftiges Ventilziehen verhinderte 
zu starkes Steigen. Hierbei verlor der Ballon allerdings seine Form. Sehr 
bald aber hatte der Ventilator ihn wieder straff aufgeblasen, so daß er zu 
dem verabredeten Landungsplatz gelenkt werden konnte. 

Die Landung (Bild 4j erfolgte ohne jeden Stoß unter Ausgabe von 
60 kg Ballast. 




Abb. t. — Während der AvfTahrt Backbord stcucmd. 

Die Windstärke bei beiden Versuchen war an der Erde fast Null, 
oben 2 — 3 m. 

Nach einigen Abänderungen und nach Ausbesserung der durch das 
Abreißen des Schlepplaus verursachten Schäden sowie Anfertigung einer 
andern Schleppseilbremse fand am 7. Juni der 3. Fahrversuch statt. 

Das Luftschiff stieg wie beim vorigen Mal vom Platze vor der Ballon- 
halle aus auf. Infolge zu knapper Öffnung des Benzinventils blieb der 
Motor jedoch stehen, und der Ballon trieb mit dem Wind etwa 3()0 m 
weit ab. Nach Beseitigimg des Fehlers lief der Motor wieder an und das 
Luftschiff fuhr auf den Schießplatz und kam rasch gegen den in der Höhe 
sichtlich zunehmenden Wind auf. Nach einigen Minuten kam jedoch ein in 
(1er Zwischenzeit angebrachter GasfüHschlauch an die Schraube und wurde 
abgeschlagen. Nun verlor der Ballon viel Gas und mußte landen. Die 
Landung erfo!;j[te glatt auf dem Schiel>platz. 
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Beim Hücktransporl erlitt der durcli üasverluste delonnierle Ballon 
Havarie an einem Baum und mußte entleert werden. 

Der 4. Fabrversuch fand bei etwas windigerem Wetter statt Ein an 
einem SignalboUon hocbijelassenes Anemometer registrierte in 200 m 
Höhe 6 — 7 m Windgeschwindigkeit, in geringerer Höhe 6 m. Infolge- 
dessen wurde beschlossen bei den Versudien möglichst dicht am Boden 
zu bleiben. Hierzu warde wie beim ersten Fahrversuch ein 200 m langes, 
80 kg schweres Schleppseil ausgelegt und der Ballon gegen den Wind in Gang 
gesetzt. Das LuftschiOf fuhr mit 4— 5 m Geschwindigkeit gegen den Wind 
und erreichte in ca. 50 m Höhe die Schiefiplalzgrenze. Hierauf wurde 
gewendet, um zurüekzufahren. Dabei wurde das LuftschilT jedoch durch den 
seitlieh wirkenden Zug der Schlepptaue niedergedrückt und mußte landen. 
Der Aufstoß wurde ohne Schaden ertragen. 

Am 26. Juni war der 5. Fahrversuch. 
Das Wetter war schön, es herrschte Ostwind 
von 2 — 3 m Gcschwindi^'koit. Die AufTahrt 
fand vom Übungsplatz des LuftschilTtTbataillons 
aus statt und rasch erreiehlo der Ballon die 
Hohe von 150 m. Als aber der Molur in 
vollem Ciange war, kam der vom Ventilator 
an die Steuer und die Ballonets liilireiide 
Schlauch infolge des starken Lufl/,ugs mit der 
Schraube in Berührung und wurde beschädigt 

Zunädist verloren nur die Steuer ihre pralle Form. Hierbei machte 
das LufkschUf zwar leichte stampfende Bewegungen, blieb jedoch lenkbar. 
Als aber auch noch der zu den Ballonets führende große Schlauch abge- 
schlagen war und der Ballon selbst stark Luft verlor, wurde die Lenkbar- 
keit aufgehoben und die Landung unvermeidlich. Hierbei trieb das Luftschiff 
gegen die Jungfemhaide zu ab und landete — am Sdileppseil in ca. 40 m 
Höhe abgefangen . — sehr glatt in einer Waldlichtung. Der Rücktransporti 
wobei Hauptmann a. D. v. Krogh in der Gondel verblieb, fand in 20—50 m 
Höhe statt und gelang ohne weitere Beschädigung. Trotz der starken Defor- 
mation ¥rar die Hölle intakt ; die Gasdichtigkeit hatte nicht im geringsten 
gelitten. 

Hiermit war die erste Versuciisreihe zum AbsdilulJ gelanjrt. Wenn 
auch nicht alle wünschenswerten Aufklärutiuen erlangt waren mi l iiamont- 
lich die Messung der Fahrgeschwindi<rl oit nicht j - lanp, >o bat doch jeder 
einzelne Versuch wertvolle Krgebtiis.^c gebracht, und die Hrauchbnrkeit des 
Systems bezüglich Fomihaltung, Stabilität und Lenkbarkeil ist klar hervor- 
getreten. 

Die angeordneten AhiiiuitM ungen gehen ihrer Vollendung entgegen; 
noch im .luli ist die Furti^cl/.iuii: der Versuche zu erwarten. 

Eine besonders interessante Eigenschaft ist die Fluglähigkeit des Luft- 
schlfTs. Durch SchrägsteUung der Achse lassen sich Drachenwirkungen er* 



Abb. 9. - In 280 ■ HÜM. 
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zielen, die ganz beträchtliche Tertilcale Krftfte hervorbringen. Am augen- 
scheinlichsten hat dies der allererste Versuch gezeigt, bei welchem 80 kg 
Obergewicht dynamisch gehoben wurden. Der Führer bat hierin ein iuBerst 
wirksames Mittel zur Beherrschung des Ballons in der Vertikalen und 
braucht nicht fortwährend mit Ballast und Ventil zu manoTrieren. 

Während der gewöhnliche Frei- 
hallon stets bis zur Prallhôbe steigt 
und dalier von Anfang an gefiiltt 
sein mtiß, damit er nicht sofort io 
grolle Hl Wien emporschnellt, kann der 
Mnlorballüii sehr gut nur teilweise 
gefüllt iiufslei^en, wobei das fehlende 
(las (iiirth Luit in den Luflsäckeü 
er>('t/l wird. Denn mittels der dv- 
n iiuischcti Wii kiinsîeii vermag mau 
die ll>h«'nlage zu regeln. 

Lk'im Aufsteigen wird dann niiht 
Gas, sondern Luft aus den Sik'ken 
ausgestoüen, und der Auftrieb bleibt 
konstant. Der Motorballon ist dadurch 
in der Lage, bis zur Prallhöhe d. h. 
bis zu jener Höbe, bei welcher nicht 
Abb. 4. - LMiMi Mf «M Ttinar sohtoMau. Luft, sondern Gas auszutreten be- 
ginnt, ja noch wesentlich darQI)er hinaus, sich das FahrniTcau frei zu 
wählen. 

Auf den ersten Blick scheint die FShrung des MotorluftschilTs dadurch 

komplizierter, in Wirklichkeit ist sie einfacher: detui man wird in der 
Kegel mit dem Motor, nur in Notfällen mit Ventil oder Ballast regulieren. 

Das Motorballonfahren bietet einen ganz besonderen Reiz. Abgesehen 
von den Vibrationen des Motors, die übrigfiis stark abgeschwächt sind, so- 
bald der Motor am Ballon hängt, sjtürt mau keine Schwankungen. Die Be- 
wegung ist absolut sanft. Selbst siami)rende Bewegungen hal>en bei ihrer 
Langsamkeit keinerlei unauf^enelime Wiikiiug. 

So darf man dem Fahrzeug wohl auch für Sports- und Vergnügungs- 
Zwecke eine große Zukunft prophezeien. v. Parsevul. 

Die erste aeronautische Ausstellung in Amerika. 

(NeW'-York, voiti IB. bis zum 23. .lanuar 190<;.) 

.\rip iik;i i-it seit lantrcin bt iiiliiiil ills lias Land der Praxis. Die Anfangsgcsrhichte 
des AtTo i.biN i'f .\ri"'i(a ItiMtt cine neue IJfst.ltigunji für diese Regel. Ehe noch 
irgend \vt'l< i i ■!: m kli* .^laUilon existierten machten PriUident Homes W. Hedge, Kassierer 
Augustus Post und .Si^kreUir S. M. Butler ein Arrangement rail dem eng verschwistcrten 
Automobile f'lnb of Ainerica, demznfoI;ie dieser die Tragung d<'r Kosten für eine v( r. table 
acronnutist !io Aiisstf liin,: zur ;.''< i( lifii Zeit und in (îctnsclben (îebiele mit der djes- 
jahrijjen unter seiner luiektiun statttmdendcn Automubiluussleilung übernahm. Aus 
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Milgliedern des Aeroklubs wurde dann ein AusstelUingskomilce von d*'n Genannten ge- 
wählt, das für geräumt» Zeit die gesamte Aktivtiäl des Klubs repr.lsenliorle und sich 



bei der leider durch die Umstände ftuf^ersl knapp bemessenen Zeit mil alU-m Kifer der 
sehr neuartigen Arbeit widmete eine aeronaulisrlie Ausstelluns in einem Lamle zu or- 
ganisieren, wo bis dahin aeronautische Iie.s(robunt;en einer jeiilithen i>\>w von Organisation 
entbehrten. Es war von vornherein eine höchst erfrenliche Enldeckunj,' in diesem selben 
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Komitee sich zwei d0r hervorragendsten Terlreter der dynuoischea Lallschiflahct mit 
dem Haupt repcisentanten amerikanbcher Aeros? a' k bf ,:» --nen zu ^*•h»-n Eis setzte sich 
folg'^ndfrrnaf^n ZTHainrrt'-n : Augustus Post. Bankier, h»Tvorragen'i<s .Mitjjited der 
New* Yorker haute volée ^bald wi^rtlich zu nehrneti , Vonsilzender. Charles M. Manly, 
erster wtssenscfaafilicher Assistent Professor Langleys für alle Geschifte in Washinfton 
tmd ab Arrangeur des dynamischen Teils, W. J. Hammer, hervorragender Elektriker. 
Assbtf-nt und Vertreter Edisons auf den t-uropHiäi hen Aus>{t l!unt:^-n. Professor David T<xid 
von dor K'>himbiis-rniver<ität zü New Yurk al.s Arrang- iir 'i r Bfirricr- und Bilderaus- 
slcliung und als aligctneiner ik'raler. A. M. Herring. Molaren und uynanusche LudscbiHahrt, 
Leo Stevens. Aerostatik. C Dienstbacb, Literatur and Bilder und ausländische Kfurespondenz, 
Dr. Julian P. Thomas, bekaimter Arzt als allgemeiner Vertreter des enthusiastischen 
Laien'iims und sp.'zicll'-r für Drachen. Paul Nocquet. ein angesehener belgischer Bild- 
haut-r. t;':» d des A»-rwrlub d»- Frain e und dt- H»-lgt'|ue als han;j.ihriger praktischer 
Aeronaut und künstlerischer Berater bt-im Gruppieren und Helfer b«i den Geschäften in 
Paris, Professor D. A. Fr. Zahm fQr die Geschäfte in Washington und als aerodynamischer 
Berater. 

S't Wenig die Aih-il des genannten Komitees von den Zeitumständen begünstigt 
wurde, die le-v-nders eine aii;:em' S>fet>e Vertretung des Auslands sehr erschwerten und 
zu wiederlioitein Telegrapluertn uln-r den Ozean und betreff Fans selbst zum Senden 
telegraphi84'her Geldanweisungen fQr bedeutende Betrage nötigten, so vorteilhaft wirkten 
andere V i !tni>se darauf hio. dieser Ausstellung einen Stempel fatu eigener Art auf» 
zudrii' ken. L nd 'lies erklart sich aus dem unL'' ihn'- n Vorsprang, den die Kntwicklung 
der dynanuschen Flugmasehine m Amerika gewonnen hat. Während dieselbe in Europa 
praktisch noch auf dem Standpunkt der Lilienthalschea Gleiter und der KreOscbea 
hezw. Hofmannschen Modelle zu stehen scheint und die Arbeiten der angcnbllcklieh 
Ll^iien fr.inzösisi rien Fi tinder, soweit man darüber erfaiiren kann, die Lilienthalschen 
Kesultate vielleicht nurh nicht einmal ganz erreicht haben, sind in .\tnerika durch 
Profeäi»or Lningiey und Mr. Manlys Ertindungen, durch die Arbeiten Mr. Â. M. Herrings 
und der Gebrüder Wnghi. die beide von der Entwicklung ausgingen, die Lilienthals 
Resultate dort unter der bew&hrteti Leitung Mr. 0. Chanutes gefunden haben, Fortschritte 
ge/etiiu't worden, deren Wahre Natar noch viel zu wenig bekannt ist und auf deren 
Wichtigkeif rnrin kaum genng hinweisen kann. 

Lnter den obwaltenden üuiständen ward die Ausstellung zu einer speziellen 
niustration und Glorifiziemng der d^iwmiscben Flugnasdune. Der eiste nick auf 
unsere Illustrationen besagt dies schon. In dem großen, nur der Lnflsehiflahrt ge- 
widmeten Raum trifft das Auge, wohin es auch blickt, in erster Linie auf «Flügel», 
Aerokurven und IVopeller Diese nftiziel! vom Aeroklub genommenen Pholou'raphien 
geben ein so klares Bild von der Veranstaltung, daß unsere Beschreibung der Auf- 
stellung am besten ganz direkt an sie anknflpft. Auf Abb. 1 ist das nichste Objekt 
in der Luft Professor Langleys und Ingénient Manlys großartiges» 60 Pfund schweres 
und (I i Pf nil- starkes Benzininoturmodell. das sich b*'i ih-r allerersten Prolie bereits 
als einen so su lieren und geschwinden Flieger bewährte, t^. ine mächtigen Dimen- 
stunen werden durch den Vergleich uitl dem unmittelbar darunter, gleichfalls im 
Vordergrund befindlichen Stevensschen Ballonk'orb khtf . Rechts davon si^ man gerade 
genug von dem linken VorderflOgel, dem Maschinenraum und einem Propeller des 
Dar: : f,u t i Hlroiiis. um zu bemerket!, wie v'Tsehieden geformt dessen Aerokurven sich 
dem Km.'^iuiit Ti n Flug anpassen, m welchem ein Drittel der Kraft die Hälfte der Last 
zu tragen vermag ^ verglichen mit dem Benzinmodell). Dieses Dampfaerodrom ist die 
allererste erfolgreiche Maschine Langleys. In gerader Richtong nach vom erscheint eine 
historisch sehr beJeulun; '-m lie Maschine, die erste von solcher Größe, ^e flberhaupt je 
geflogf n i-t : Ilirgraves Mml. 11 mir Antrieb durch Flii - •"schlagniechanismus und Betrieb 
durch kuniprimierte Luft. Weleh primitiven Standpunkt es verkörpert wird umsomehr 
klar durch den Kontrast mit dem hoch modernen perfekten Herringschen großen Benzin- 
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modell, gleich daneben. Dor einzige halbwegs solide Teil am Hargravemodell ist der 
röhrenförmige Behälter für die kumprimierte Luft, die Flügelrippen sind wie Streichhölzer 




and die Fläche besteht aus dünnem Papier, das trotz aller Vorsieht aueli heim Aufhängen 
der Maschine zweimal durchstoßen wurde. Noeh weiter voraus, in derseilien Richtung, 
wird das Auge sogleich gefesselt durch die so charakteristischen bekannten Formen des 
telraedrischen Drachen Professor Beils. — Die langen Trag^erüsto zweier Molorhallons 
brauchen nicht erst placiert zu werden, die zusamiuen'^tefaltelen Müllen sind, Raum- 
mangels halber, direkt daneben von der Decke herab aufgehilngt ; in dem Traggerüsl 
mit der Gondel rechts wird der in der Gesehiclite des Motorballons Dewanderte bald den 
bekannten Santos Dumont Nr. ü erkennen. An der Stellung des Steuers, das sich an 
dem Traggerüst links belindet, ist dage'^cn zu sehen, daß dieses die umgekehrte Front 
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zei^f, trotzdt^m s.-in I'ropi'llLT tK-lii n tli ui 1 Kim mtsclion zu sehen ist. unil daf» ls dem 
zutritt von Leo Bierens gescliaffenon und julzl zahlreich veiireteaen ainenkiinischtn Typus 
kleiner Motorballons mit einem Propeller am Vorderende angehört. Die Abwesenheit 
einer Gondel fällt gleichfalls auf, do« h die amerikanischen proressionellen FaUschirro- 
trapczisten, welche gegenwärtig dicst-n nallnnlvp benutzen, madicn sif h niclit^! daraus, 
auf dem «sattellosi'n Rücken» des Trntr,:«'stells zu «reiten». Es ist dies der «California 
Arrow», der in St. Louis so viel von sich reden machte, jedoch in durch Leo Stevens 
verbesserter Auflage, welch letzterer die Httlle dorch einen Einsatx linger nnd schlanker 
machte und den Propeller vergrnf>erle. Stevens ward nämhch dafür gewonnen diesen 
Ballon im vorjährigen Sommer im Dienst der Akti<'n?<'sellschaft für den Bau von Luft- 
sclufTen, die. wie zu erwarten war, bald verkrachte, üher den New-Yorker Badestränden 
dem Pubhkum vorzuführen und tat dies, wie Schreiber dieser^-ZeHcn vMi' einem nn- 
parteiiadien Angenzeugen hörte, mit dem eindraekvolMen "Erfalg, indem er mit Ge- 
schwindigkeit in allen Richtungen QlMr einer Rennbahn manövrierte. Man wird bemerken, 
daß der ^,'anze Wandraum von Bildern eingenommen ist, meist mächtigen photographischen 
Veigrüterungen. Mr. Hammer hatte eine nach Hunderten zählende Sammlung zur Ver- 
fügung gestellt, hau{)tsiichlicb von Pariser Objekten, viele Ansichten von Santos Damont 
Nr. 4, von mit dem aeronautischen Kongreß der letzten Pariaer WeltanssteUnng v«r> 
knüpften Begebenheiten, aber auch von Zeppelin Nr. 1 nnd von den Vorgängen in 
St. Louis — Die ganze Bildersammlung illustrierte in plänzender und umfassender Weise 
alle neue.-en aeronautischen Vorgänge, ergänzt durch Beitrage vom Scientific American 
und anderen, aber ihr einzig dastehender Glanzpunkt ist auf Figur 8 zu sehen : die Wand, 
welche der FIngmasehine gewidmet ist. Die großen französischen Ballcmfirmen, Maltet und 
Godard steuerten gleichfalls Kollektionen bei. sowie das Blue Hiilc-Observatorium, das 
Krie;;smiriislfriiim. und da d r bcsrliränkle Wainlraum schliddicli viele Vers«'tzun^<»n 
und EliiiiinuMung beim Kommen neuer Bilder im Laufe der Ausslellungswuche nüiig 
machte, wurde deren Ankunft schließlich fflr den mit diesen Geschäften, infolge einer 
sehr ernsten Abhaltung Mr. Hammers allein betrauten Schreiber dieser Zeilen zu einem 
wahren Srhrockprspcnst. F.s ist aufs tiefste zu bedauern, daß l inc ;i\if*f>rsl \v<fl volle, 
vom Wiener Fluglechnisclu-n Verein aufs freundlichste zur Verfûjîun'.' (icslcillt- liiUi-r- 
saiumlung, für die. trotz der anstürmenden Huchilut bis in d e letzten Tage cm Raum 
offen gehaltiü wurde, ans noch unaufgeklärten Gründen erst lange nach Beendigung der 
Ausstellung beim Aeroklub eintraf. V) — I'ie Ausstellung von Registrierdrachen und Gummi- 
biillons. <;aiiz gleich den in Kiimpa In nnl/ten dos Rhio Hil't- Observatoriums, wird auf 
Figur 1 durch die Reildrachen venh-ckt, ebenso wie weiter nach hinten die von Balion- 
kürben, Ankern, Leinen und einigen zusammengefalteten Ballons Malleis und Godards. 
Ganz im Hintergrund steht der gigantische, aus kubischen Zellen von Bambus und Eisen- 
draht ziemli< h primitiv zusammen ge!««>tztc, riescnhafle, bemannte Haslcrdrachen Israel 
Ledlows. durch dessen Zusammenbrechen di r nll/tikühne Erlinder kür/lich .schwer vor- 
letzt wurde, senkrecht auf dem Kopf und reicitl bis an die Decke. Der kleine Kugel- 
ballon gerade davor illustriert das von Mr. Hammer vor langen Jahren zuerst ausdachte 
System dos Signalisierens bei Nacht durch fertige elektrische Lichter, das seither auf 
Kriegsschiffen so ausgedehnte Anwendung gefunden Inv Dabei wurden von einem Tasten- 
aiM'Pînt von unten aus abwechsclml Glidilampen, die an dem Ballon hingen, und s<drl;.\ 
die in .seinem ln«e.rn angebracht waren, zum Aufleuchten gebracht. An dura kleinen 
Fallschirm daneben hängt ein Kästchen mit einem winzigen Phonogtaphenzylinder. IHes 
war Mr. Hammers Idee von der Art, auf welche im Krieg Depeschen vorm Dechiffrieren ge- 
sc!'.u!;'.t WLidi ii 1: I.) ;i n Die Mitteilung ist auf dem Zylinder enthalten, welcher nur 
in cm -in ; ] i .îa.ùr abgemessenen kleinen l'honot'ra|ihen zum F.rtöncii J'ebrachl 
werden kiiu:i. Auf dem Tiscii direkt darunter bctindel sich die Ausstellung von Mr. 

'i ir.h h den ßcrlchl ab«r die XIX. orj. jSeneralmnnuiilnQg d. Wiener Flacleclu». Vcreini im 

Jiitiih<.rt UM. 
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W. R. Kiniballs Helikoplèie-^Tragsdiraubenj-.Mudelk'n. Sie verdient fitu- cin^'chendere 
Erörterung, als es der Ranm hier gestaltet. Mr. Kîmballs Standpunkt verkörpert wieder 
durchaos die praktische Riehtang der amerikanischen Arbeiten. Er versuchte natürlich 
alle mögliclien Formen Ton Schrauben and maß ihre Tragkraft bei bestimmtem Arbeits- 
aufwand. Aber er machte ein langjfihricfs Ptudiuni nus der Fra;:»* der Sfahilihil dieser 
Art von Apparaten. Er fand dieses Problt-m ebenso schwierig, wie jenes der Stabilinierung 
von Aeroplanen. Tiefe Lage des Schwerpunktes Utet es keineswegs. Im Gegenteil, sie 
bedentet ein Hindernis. Es handelt sich vielmehr um eine gewisse Art der Sehrauben« 
gruppirrtin^'. nicht direkt übereinander, sondern nebeneinander in Verbindunt; mit einem 
komphzierten System von Steuerflächen. Verfasser sah kürzUcli ein größeres Kimballschcs 
Modell sehr stabil und sicher dicht über dem Uoden hintliegen. In der letzten Zeit bat 
Kimball mit lir. A. M. Herring, der glOcklicherweise wieder «aktiv* ist, eine gemein- 
schaftliche ExperinMÖilerwerkstätte eingenommen, und war auch bei dessen Veraochen 
behilflich und in dfssi'n Oelii inmissc rinjîpwciht. Ein erfreuliches Beispiel amerikanischer 
Eintracht unter Vertretern verschiedener Hichlungen. Mr. Herrin;: seinerseits kam im 
Lauf der Ausstellung dazu, die hohe Meinung des Verfassers von den Fähigkeiten Leo 
Stevens durchaus zu teilen. — Die Reihe von Glaskasten in der Bfitte enthält meteoro- 
l<^i8clie Apparate, BallonstoiTmuster, einen interessanten, sehr leichten 2'/* P- L.-Benzin- 
motor mit doppelt wirkendem oszillierenden Zyllinder obne Ventil, Zweitakt {der freilich 
nur inuilipliziert dem menschlichen Flug dienen könnte) und die Literatur, die europäischen 
Zeitschriften und alle wichtigsten einschlägigen Bücher. Ganz im Vordergrund rechts 
sind einige Exemplare der von Professor Zahm auf Reibungsluftwiderstand untersuchten 
Oberflächen zu sehen, dahinter Herringsche Propeller. 

Eine eingehendere Erklärung verdient auch Ab!) 2. Die Kcke links <)l)en ph[ einen 
weiteren Begriff von den Dimensionen des erfoijrreiclislen Langleymodells und gerade hier 
ist die Ähnlichkeit mit dem ihm vorausgehenden Hcrring-Arnolschen Uleilapparal, der den 
Ibuptraum des Bildes autfflllt und sehr bekannt durch die Versuche unter Chanutes 
Aufsiclil ist. recht eindrucksvoll. Daneben grüßt uns fast welimütii: die alte zerfetzte (ïleil- 
maschine des {rroHen r.,ilienthal. Mit ihren kräftigen Ri|>pen und x lnveren Molzleilen 
und dicken Drähten scheint sie beredt davon zu erzählen, wie deutsche Energie und 
Beharrlichkeit der Luft und dem Whid den ersten freien menschlichen Flug gleichsam 
abtrotsten. Die schlanke Herringache Maschine dabei zeigt dagegen den leichten 
subtilen Schritt des amerikanischen Gedankenganties. der dem Ziel so direkt zustreld. 
Gerade d.ihintcr. nahe an der Wand enld>eki ii wir ein sehr bedeutun<!svolles nbjtkt: 
den ersten Keim des llerringschen Uegulatois an einer Drachenfläche, wie ersichllicti sind 
Vertikal- und Uorizontalsteuerfläche noch gelrennt, aber die leidere bereits beweglich 
anter einem Winkel mit elastischer Verbindung zur DrachenQäche aufgehängt, eine Form, 
die in gerader Linie durch die dazwischen belindlirhe filritmasehine schliefdich in dein 
Langleyschen ."^teuerschwanz eine Verköriiernni.' i;efuri ien bat. Als diese Langlevsclie 
.^iaschine an ihren i'latz «gehißt» wurde und der Ijeweglich und elastisch verbunuene 
Schwanz dabei ins Pendeln geriet, konnte Verfasser sich nicht enthalten, zu dem znflUlig 
nebenstehenden Herring zu sagen: <that maclüne is w.t.:' ' : its tail to you» («Diese 
Maschine wedelt Sic an»i. — Nun aber die Bilder an der Wund. li. iiinnen wir mit <!er 
linken Ecke hinten; bis zur Tür danel)en ist da.s die »deulsthe Wand». In der Mitte 
hängt eingerahmt Lilicntbals Photographie, umgeben von Illustrationen seiner Ftfige. 
Daranter wird die Karte Deutschlands mit den Landungsoiien aller Ballonfahrten leicht 
entdeckt, eine Zeichnung von r;ii s rns preisgekri^ntrtM Winddnu kmesser an ihrer Seite 
und gleich dnbei eine besundin Si h;i<i'-'<dhm^ d-^r • lllu-tnerlen Aeronauli.--chen Mit- 
teilungen». Der schmale AbschniLl zwischen beiden Türen ist Archdeacon als Übergang 
gegeben, der folgende breitere Wandteil war aber der Stobt der Ausstellung. Die fönf 
Bilder im Rahmen unten illustrieren die Arbeiten Professor Zahms, gleichsam als Grund- 
lage für die 4 stolzen Rubriken darüber: Herring, Wr!;:Iit brothers, Langhy, Maxim. 
Von jedem die wichtigsten Illustrationen der Resultate, von Langle)' Bilder, die nie 

inastr. Aeronast MittdL X. Jahif. 35 
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vorher veruHenthchl worden waren, und persiinlich von Maxiin gesandt die um- 
fassendste Sammlang, die man zasamounbringen könnte. All dieses Material wird 
einen schönen Wandschmack fUr das znk&nftige Klublokal lu rern. Unter dem großen 
Bild Wilbur Wrights auf der erfoljrreichsten Oleitmascljine erblickt man aber ein Objekt 
von ( inzifrartifrer Wiciili^keit : Kugchvelle und Schwun^T vl (Ut ersten Wri^rlitschen Motor- 
flugmaschine. Erst nach wiederltulten Anfragen und auf ein Telegramm hin war dasselbe 
erfaäUHch. 

Es läßt sich klar erkennen, wie wenig Rücksicht bei dem Dau jenes Motors auf extra 
leiolites (iewirbt frenommen wurde, sowie an den Zahnrädi in. daf* in ji ni r Maschine 
die iSrhrauben durch Keltentransinission lieide in ;:lciclier Richtung getrieben wurden 
und daß die Maschine oft in Tätigkeit war. Sowohl dieses Objekt als auch die Bilder 
waren dnrch passende Plakate kurs, aber ausgiebig erklärt. Mr. Herring bot einen 
reichen Tribut für Lilicnthitl dar in dem Plakat, das unter dessen Maschine aufgehängt ist. 

(Schluß folgt.) 

Je 



Aeronautische Meteorologie und Vhyük der Atmosphäre. 



Die Beteiligung unserer Marine an der Erforschung der 

Atmosphäre über den Ozeanen. 

Es ist wohl allgemein bekannt, daß durch die Initiative des Fürsten 
von Monaco die Erforschung der freien Atmosphäre auch über dem Meere 
bereits seit mehreren Jahren in die Wege geleitet worden ist. Durch ver^ 
schiedene Expeditionen, bei welchen ich die Ballon- und Drachenaufstiege, 
die zu obigem Zweck von der Jacht «Prinzeß Alice» aus unternommen 
wurden, zu dirigieren lialte, wurden die Temperaturen und die Temperalur- 
verhältnif^se «^owic [.uflströmungen sowohl auf dem Mittelineer, als aueh auf 
dem Atlantischen Ozean erfdrscht. Eine neue Expedition ist für dieses Jahr 
geplant wortlen, wo sich die «I^rinzeß Alice> unter anderem auch mit 
inefeorolo^isclien Forschungen auf dem nördlichen Poiarmeer bis zum 81^ 
beschäftigen soll. 

Als im Jahre 1904 die .la< hl den Fürsten auf Einladung S. M. de? 
deuSsclicn Kai^•e^s an der Kieler Woche teilnahm, hattp ich Gelegenheit, die 
Eiiiriclitiingcii des SchifTcs für die metcornlogisrhe Hnheüfurschung S. M. (lern 
Kiii^er vurzufiihrcn, wcIcIht sol'ort .sein AINTlitx hstcs Interesse für die Sache 
kinidgah im ! ficn (icdaiiken anregte, auch aui' einzt'Inen Schiiïcn der deutschen 
Marine dcnirtige Verbuche zu unternehmen. Die ersten Aufstiege von diesem 
deutschen Schiiï aus fanden unmittelbar nach dem kaiserlichen Besuch auf 
der Ostsee statt. Das gesamte Drachenmaterial der «Prinzeß Alice» wurde 
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auf S. M. Depeschenboot «Sleipnir» hinüber gebracht und in 2 aufeinander 
folgenden Tagen Drachenaufstiege auf der Ostsee unternommen. Die Auf- 
stiege, welche ich bei dieser Gelegeniieil S. M. dem deutschen Kaiser und 




Abb. t — 8. 1. VermataungHohlff „Planet" In voller AuirOttung. 

verschiedenen zu diesem Zweck auf den -Sleipnir» kommandierten Offizieren 

der «Hohenzollern- vorzuführen Gelegenheit halte, gehören, was die Eleganz 

und Technik des Betriebes angeht, zu meinen angenehmï-len Eriimeruiigen. 

War es doch das erste Mal, daU für solche Aufstiege ein derartiges neues 

Schiff zur Verfügung stand. 
Wir liefen 

zeit weise mit 21 

Knoten in der 

Stunde und waren 

bei dieser Ge- 
schwindigkeit 

völlig unabhängig 

von der Richtung 
des allerdings 

leichten Windes. 

Der « Sleipnir » 

konnte mit den 

Drachen in der 
Luft behebige 

Kurven beschrei- 
ben, ohne daß die 
Stabilität der 

Drachen gestört 

wurde. Der Erfolg dieser Versuche war der liefchl Seiner Majestät, auch für die 




Abb. 2. 

Fertigmachen elnei Rcgiatrierballontandems auf 8. M. Vermeesungetohlff „Planet". 
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unmiltellmr hevorstehende Nordlandreise den *Slei|»nir> mit einer vollslän- 
digen Drachcnausrüslung zu versehen. Ich erhielt den ehrenvollen, wegen 
der Kürze der noch zur Verfügung stehenden Zeit immerhin etwas schwi«'- 
rigen Auftrag, diese Ausrüstung zu besorgen. Auf der Nordlandreise wurden 
mehrere interessante Drat henaufsliege an der norwegischen Küste ausgeführt. 
Der Haupterfolg dieser ersten von der kaiserliehen deutschen Mai iiie unter 
den Augen Seiner Majestät unternt>mmeiien Aufstiege ist wohl der, daii 
nunmehr einzelne Sjiezialsi hiffe unserer Flotte sich beständig mit derartigen 
Forschungeji beschäftigen werden. Ks sind dieses die sogenannten Ver- 




Regiitrlerballon- 

AM>. t. - Dit Jagd nach dem ReglstrlerlnttrHmant. 

nach Hergetell. 

messungsschilTe, welche die Aufgabe haben, in noch wenig erforschten Mecres- 
gebieten geodätische und ozeanographische Arbeiten zu unternehmen, und 
deren Arbeitskreis nuimiehr infolge einer Verordnung Se. Kxzellenz des 
Staatssekretärs des lieichsmarineamtes auch auf die meteorologische Er- 
forschung der hohen Atmosj)häre ausgedehnt worden ist. 

Das im Jahre 190') neu erbaute Vermessungsschiff < Planet» ist sowohl 
mit einer vollkuinmeni-n Drachenausrüslung, als auch mit dem nötigen Material 
versehen, K» «;i.strierl»all()naufstiege über dem freien Meere zu unternehmen. \i 
Die Drachenansrüstung erfolgte nach den V^)rs(;hlägen des bewährten Chefs 

Ygl, auih .MaihKl; S. IT2. <Ue,l) 
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der Diachenslalion der deutschen Seowurte, I*rof. Köppen, während die 
Ausrüstung des «Fhmet» mit Ballons nach den Erfahrungen unternommen 
wurde, die ich auf den verschiedenen Kxi)edilionen der -Prinzen Alice- 
gesammelt halte. 

Auf die letztere Forschungsinelhode, die Erlorseliung der Atmosphäre 
niiltels Registrierballons, will ich etwas näher eingehen. Es sollen solche 
Registrierballonaufstiege, d. h. Aufstiege mit Ballons, die ein Hegislrier- 
instrunient tragen, als auch bloHe Pilothallonaufstiegc unternommen werden. 
Sowohl bei den ersteren, als bei den letzteren ist die Visicrung des auf- 
gestiegenen Hallons mit 
einem .Sextanten und 
einem Azimutkompah 
von der größten Wich- 
tigkeil , da hierlurch 
nicht nur in allen 
durchmessenen Höhen 
die Luftströmung fest- 
gestellt, sondern auch 
das Aufllnden der auf- 
gestiegenen Ballons be- 
deutend erleichtert 
wird. Bei den Regist- 
rierballons mit Instru- 
menten steigt ein Sys- 
tem von 2 Ballons, von 
welchen der eine, etwas 
weniger gelüllle das 
Instrument trägt, der 
andere, stralT gefüllte, 
zum Platzen in einer ge- 
wissen Höhe bestimmt 
ist. Hundert Meter 
unter den beiden Ballons 
hängt ein Schwimmer 
an einem Strick: [sobald der eine Ballon geplatzt ist, beginnt das ganze 
System zu fallen, bis der Schwinmier die Meeresoberlläclie erreicht hat. 
Der nicht geplatzte Ballon mit dem Instrumente bleibt dann hundert Meter 
über dem .Meeresspiegel und dient dem mit voller (ieschwindiskeit nach- 
dampfendem Schiff als Signal zum \Viederaullind<'n. Die beistehenden Ab- 
bildungen erläutern am besten diese Methode.') Das Füllen des Ballons 
geschieht an Bordl^aus Flascheii. welche komprimiertes WasserstolTgas ent- 
halten. 

S. M. «Planet» hat bereits im .Anfang dieses Jahres seine Ausreise 




Abb. b. - Otr balbgefUllt« Billoii. 



') Dio Abb. I, V II. VI Vfrdaiikeii wir dem Kntji-^i'iikoiiinieii ilea Iteichi^-Marinc-aints. rUed.l 



274 ««« 




Abb. 6. — MaohprUftn d«* nabtzu gtfttlltan Balloni. 



V. Tirpitz zu hohem Dank verpflichtet, daß diese 
Forschungen tatkräftig und stetig unternommen werden 



angetreten und speziell 
die meteorologische ^ 
Aufgabe bekommen, so- 
wohl die nördliche als 
die südliche Passatre- 
gion des Allantischen 
und diejenige des stillen 
Ozeans durch Aufstiege 
zu erforschen. Nach hier 
eingetroffenen Nach- 
richten befindet sich 
das Schiff zur Zeit ') in 
der Nähe von Mauritius 
und hat eine Reihe von 
Aufstiegen in beiden 
Passatregionen des At- 
lantischen Ozeans mit 
Erfolg vollführt. Die 
Wissenschall ist S. M. 
dem deutschen Kaiser 
und der Kaiserlichen 
Marine , insbesondere 
ihrem Chef Sr. E.xzel- 
lenz dem Staatssekretär 
so viel versprechenden 
H. Hergesell. 



Flächengrösse und Winddruck. 

Vorlrai;. g«haU<>n im Wiener Fluplcohnisrhcn Verein am 17. Novembor l9tW 

Von Frifdrii h Ritter. 

iSi-hliiU.i 

Wenn eine FUlche irfîend einer Form vom Winde gelroffen wird, muß sich die 
Luft, um an dor Fläc!ie vorüberzuziehen, teilen, worauf sich die geteilten Luftmengen 
in einer gewissen Entfernung hinter der Fläche wieder vereinigen. 

Aus Bodbachlungi-n an vom Winde getriebenem Schnee hat Vortragender2) nach- 
gewiesen, daß diese Vereinigung um so weiter hinter der Fläche erfolgt, je stärker der 
Wind bläst ; die Entfernung der Vereinigungsstelle von der getroffenen Fläche ist der 
Geschwindigkeit des Windes oder der I.uft proportional. 

Die im allgemeinen S-förmi^'i- Kurve, nach welcher hinter der gelrofTenen Fläche 
die EinwärtsbfWfgung der Luftleilchen bezw. Luftfäden erfolgt, verkürzt sich sonach mit 
abnehmender Wind;,'eschwindigkeil. 

Setzt sich daher wie hier die vom Winde getroffene Fläche einer pendelnden 
Kugel oder im Wasser die Fläche eines Schiffs oder Fischkörpers rückwärts auf eine 
gewisse Länge fort, so kann es bei entsprecliender geringer Geschwindigkeit geschehen, 

■l Im Juni. N'at h Anfane Juli cin^otrotTcner Moldang, hat daa Kommando drei gelungene Drachen- 
aur«tic;:e (Iber SoOO Meter zwiM-tii-n Hffi und S gemacht. Red. 

«I F. Hilter, Hnve^ting -iorirhcinungen hinter einer vom Winde gi-lroffcoon Fläche, Zcitschr. f. 
Lurtecb. u. l'h)-«. d. Alm. IK>7. 
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dal> die von b. idon Seilen der Mitte ziistrcht nden Luft- oder Wasserfaden auf die ver« 
läogerle Fläche treßen, bevor die Veteinigung der Fäden stattgefunden hat. 

In diesem Falle empfangen, wie Verfasser an anderer StcUei) nachgewiesen hat, 
die dits.' Vereinigung hindernden Riickseitenteilf der Fläche einen sie vorwärts treibenden 
Druck, welcher als «Vortrieb» den auf die Klärhenvorderseile vom Winde uder liewe-^h-ii 
Wasser geübten Dru'.k vermindert und den gesamten von der Fläche auszuhallenden 
Wind- bezw. Wasserdruck geringer gestaltet. 

Die der S«Form sich nflhemde flbliche Form des Hinterteils eines Schiffes macht 
es. wie die Untersuchung,' an der Hand bekannt gewordener Messungen gezeigt hat, 
irnH^licli, daf^ iM'i dl n üblichen F,ihrgescliwindi[.'keiton r;i. KV/o oder * « der am .SrliinV- 
vorderteil aufzuwendenden Fortbewegungsarbeit in V\>rm von Vortrieb auf der Rückseite 
zurückgewonnen werden und der SchifTswider&tand, welcher ohne den Vortrieb angellhr 
n = 0,23 betrOge, bei den üblichen Fahrgeschwindigkeiten sich mit Hilfe des Vortriebes 
auf ca. 0,06 his 0,04 oder * t bis '/> seines Uelrages vermindert. 

D.c Kreisform des Hintcrteihiuerschnittes der |)endelnden Kugel steh' nun wohl, 
weil sie von der S-Form abweicht, an Zweckmäßigkeit zur Hervorrufung eines Vortriebes 
der Schifbform nach. Was jedoch die Geschwindigkeit betrifR, so beginnt nnd endigt 
jede Schwingung des Pendels mit der Geschwindigkeit Null nnd es bewegt sich sonach 
das Pendel wenigstens wfthrend eines Teils seiner Hin- und Herschwingung mit soweit 
geringer Geschwindigkeit. dnH ein Vortrieb auf die Rückseite, soweit es die Kugelform 
anlftßt, in der Tal entstehen kann. 

Daß die mit Vollkugelilaehen angestellten Pendelwrsuche einen geringeren Luft- 
widerstand als den theoretischen n = 0,83088 ergeben werden, war hiemach zu vermuten. 

In der Mittellage, wo das Pendel seine größte Geschwindigkeit besitzt, beträgt diese 

nach dem früheren = = z S-Kurve der hinter der schwin- 

genden Kugel der Wiedervereinigung zustrebenden Lufifäden ist in ihrer ersten Hälfte, 
wie die Beobachtung an Schneewehen gezeigt hat'-), nach der parubolischen Falllinie 
eines horizontal fortgeschleuderten Körpers ungefähr gekrümmt, deren Krümmungshalb- 

v' 

messer an ihrem Hctiinno p == — belrätft. 

Soll demnach diese S-Kurve mit ihrer Kriinnnun<4 iler KuueKlüche des Pendels 
anliegen, muß der Krümmungshalbmesser p dem Halbmesser r der Kugel gleich d. i.: 

^'m« = - W - K"^' ^ J^«^rr = ^ 

geworden sein. 



Bei den Prof. Hergesellschen Versuchen hat zu deren Reginn d. i. bei der größten 
vorkommenden Ausachlagsweite z die Geschwindigkeit in der Pendelmittellage Vmax, wie 
Hergesell anf&hrt, 
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somit hei dem Ku^rclradius in Meier r = 


o,4y 
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und einer ideellen Gr<'nzgeschwindig- 
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das Verhältnis ^ nur 

VI 


0,HU 




0,26 


0,31 


0,29 


0,10 


0,40 



<) P. Ritter, HOTTorraganfeB n. Winddrnck, in «Iii. Aeron. Milt.« 190S. 

7) F. Ritter, Bewe^uDgwracbaioiiDgen hiDtcr einer vom Winde cvtroffenra FIftcbo, ZeitKclir. f. 
LafUch. u. Phya. d. Âtro. 18d7. 
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betrafen. Die scliwin^enile i'ciulelkugcl liai buinit auch in den Zeiten ihrer schnelUtea 
Bewegung noch immer einen Vortrieb auf ihrer Rückseite empfangen. 

DabiM nimriit das Vcrhaltms von der kleinsten bis zur größten schwingenden 

Vi 

Kugel von 0,H'J bis 0,10. ahn bedeutend ab und es ei-scheint somit nur selbstversländhcb. 
daß die Prof. Hergesellschen Versuche eine Abnahme des auf die Flächeneinheit be- 
EOftenen Winddrucks mit der FIftchengröße ergeben haben. 

Hei den vom Yorlr.iv'cnden mit einer Kugel von r = ô.H < iri. einer Pendellloge 

1 - l" i.-if)-_>.2 rm. id.-l! !' z^. lio-n-i '-M! nnr.'-'. '-i. ti V f-h^-n 'lal • 
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daher das Verhältnis 
















fl"i**Y „ 'max =. . . . 

l *W rl' 


0,23 


0.27 


0,62 


0,73 


0,34 


0,62 


0,47 


bezw. das Verhältnis ^""^ = . . . . 

VI 


0,4« 


0,f.2 


0,:. 


0,Hô 


0,ô8 


0,79 


0,69 



also durchwegs ebenfalls weniger als 1 betragen; doch konnte, weil der Hittelwert von 
^max _ denjenigen der Hergesellschen Versuche von 0,46 Qbersteigt, eine geringere 



Vi 



Abweichung des Winddruckkuerfizienten n vom normalen, wie denn auch zutrilTl, er- 
wartet werden. 

v' 

Der Vortrieb') ist der DitTerenz 1 — proportional und beträgt in Teilen von n: 



(-1 



\vol<ei k bei SchiiTsform, wie erwähnt, an 0,83 aus den bezügUchen Messungen gefunden 

wurde. 

Oer Mittelwert von v* bei einer Pendelschwingung kommt nach dem vorigen zwei 

v* 

Drilteikn von v|^^ gleich, so daß das mittlere Verhältnis von — d. i. 



= Vs. 

Vf 



. = TP 



gesetzt werden kann. Dieses Veihällnis und die Differens 1 

den Verbuchen 



— hätten sonach bei 

Vf 



Vf 



rp r Hergebeils 

Ril!cr< .... 



» , X ,0.45)« ^ 0,14 
».I X 0,47 ^ 0^1 



1- — 

U,<k» 



') Verfl. F. Hitter. r\ urrif uiii-'-n util Wiiuldruck («III. Airon. Mitt • lHOii. 
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betragen, wälirend klcr in Teilen des Hieoretisrhen Win.Mrnrks von n = 0,39068 008- 
^edrückte Betrag dos Vortriebs sich im Durchschnitt aus den Wrsuciien 

■ = 

•««•" • '^"^ = - 

berechnet. Von der auf der Vorderseite der Ku;.'el zur {lewällifrung d<'s Winddnn ks auf- 
gewend«fen Energie warde sonach als Vortrieb auf der Rückseite zurückgewunncn 

bei Prof. Hergesell ein Teil K =. ^ 0,5 

O.H(} 

„ RiUer = = 0^5 

durcluchnUtlieher Rflckgewinn = => 0,4 

l,oo 

Im Vergleich sar fibUcbm S-Form eines SchilTshinterteils würde sonach die kugel- 
förmige Gestaltung 4er Rflckseite einer vom Wind oder bewegtem Wasser getroRénen 

Fläche nur ca. ^ — halb soviel von der znr Überwindung des Bewegungswiderstandes 

aur der Vorderseite anrzuwendenden Energie als Vortrieb zurückgewinnen lassen. 

Die Kugeirorm erseheint somit in der Tat, und was auch bisher nicht bestritten 
wurde, für die Rückseite einer zur Durchschnt'idung f?asföriiii<;er oder tropfbarer Flüssig- 
keiten bestimnUrn Fläche weniger als die sich nach hinten S-formig zuspitzende übliche 
SchiiTsform geeignet. 

Es wflre nun noch zu untersuchen, inwieweit etwa das eingangs erwihnte Ver» 

hällniä /.wise! Ml K> <Iurür«e nnd I'endt llänge oder die Nähe der Uallenwftnde BinflttA 
auf die Hergesellschcu Versuchsergebnisse genommen haben. 

Mit dem Verhiltnis y nimmt die Drehung, welche die Kugel bei dem pendelnden 

Hin* und Herschwingen erleidet, zu; diese Drehung ist gering bei langen, größer bei 

veihältnismäf j Uii;:cn Pendeln. 

Durch die Urehbewetrung wird dt-i I.uft. In- sieli in ilnw dvv Kiigei vorgelagerten 
Lufthügcl befindet, ein Üeslreben, zentrifugal auszuweichen, verheilen. • 

Ein solches Ausweichen findet aber, wie Wellner in einem am 11. Januar 1902 
dem österreichischen Ingenieur- und Architektenverein vorgerahrten Versuch mit rotierenden 
Schraubenflügeln^) gezeigt hat, nicht statt. Die der Kiigelllriche vorgelagerte Luflliügellnfl 
niuf^ sonach durch Drücke, welche der Wind auf die Seilenilächcn d<>s l,uftliü;:elk<''4els 
übt, am zentrifugalen Ausweichen gehindert werden. Der Winddruck aul die dem Dreh- 
punkt zugewendete innere Seite des Kegels muft sich durch ein Steilerwerden der 
Böschung verringern, der Druck auf die äufiere Seitenfläche durch deren Flacherwerden 
vergrof>ern. 

Die sonst symmetrische Kegelforni wird sich, indem ihre ."^j itze d< rn l'i' lij nnkt 
genähert und dadurch die innere Hälfte der Kejjelllache veikkaieii, ilie äui-ere Hälfte 
vergrößert wird, uosynunetrisch gestalten. 

Beide Änderungen rufen in hczug auf den Aufh:in^'<'|niiikt d PoiuUds ein Dreh- 
moment hervor. \vc!' (!Ps si( Ii dem Drehmorm nt des WimldriK ks auf die si« h nicht 
drehende Kugel hinzulügt, den auf die Kugelimlle bezogenen Winddruck sonach großer 
werden läUt. 

Im V. Lößischen Rotationsapparat hat sich denn auch der Winddruck auf die 
senkrecht getroffene ebene Flflche, welcher normal n =« 0,71-0,79^ betragt und von 

*) 0. Wellner. Über df« Frafo der LnfUchflTahrt (Zeftschr. de* Mm. In|ti>nienr- nnd Arrhilekten* 

veretai« vom 2. >tni i i -i. 

^) F. Ikitter. WinMruvk auf uiirun li uiij vcrliefle I'lathpn («llluetr. Aeron. .Milteilmigen* i90&>. 
lllucir. AcronauL Mittcil. X. Jahrg. - 36 
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V. Lößl selbst bei parallel fortschreitender Flächenbewegong za ,0,S3— Ü,94 gefunden wurde, 

auf n = 1,0 erhShti) gexdigt FQr den Fall der grOflten Drebung -f ^ ^ wurde 

dèrsell» Druck von Preehll, indem er eine viereckige ebene Fliehe nro ihre Kante 
rotieren ließ, zu n 1,92 gemessen 2). 

Indem Vorlra^render die bei eincin Kugdraditis r = 5. S rin und vhwv Aufluinge- 
länge 1 = 100—102,2 cm geringe Drehbewegung des i'endels durch dessen Verkürzung 
auf l 59^2 und 82,4 cm vergrößerte, Änderte sich der beobachtete Winddrack und 
awar: 



Pendell&Dgo l 


Verhältni« 
r 


Zahl der 


Windilnick n bei Schwingungen 


' ' in rat 


1 


Tenuchareitaeo 


groß 


klein 


Dnrchscbaitt 


100—102,8 


0.06 


6 


0,828 


0,889 


0,276 


aof: 63,2 


0,11 


2 


0,433 


0,307 


0370 


22,4 


0,86 


8 


0,466 


0,614 

* 


0,485i 



in wolchi^n Zahlen der den Winddruck erhühende EtnQuß der Drolibewegung tatsächlich 
zum Äuäüruck gelangt. 

In den Werten n der Gruppen 1, 2 und 3 der Hergesellschen Versnche läßt sich 

eine älmliche Erböhunu' bezw. Zunahme in geringerem Maße erkennen. Zieht man den 
aritliiiu tischen Durchschnitt aus den Hergesellschen und Ritterschen Versuchsreibeo, 

so l'ol^l : 



ror Vcrliältni» j 


Darchcluiittiwwt« b 


WWlâ 


HoDtcsell 


Ritl«r 


OnrcliBcluiitt 


Hergeaell 


RiUer 


Gesa rat - 
(Inrchïchnitt 


von B 


0,03 
0,11 
0.H2 


().()<) 
0,11 
0,26 


O.Oi 
0,11 

0,2a 


(»,2:)7 
o,h;o 

0,164 


0.27« 
0,370 


0,267 
0,265 
0,324 

< 


1,0 
1,0 



Hiemach wfiren die obenverzoichneten Werte n der Gruppe 8, d. i. der Reihe IT 
der Prof. Hergesellschen Versuche, um sie mit den Koeffizienten n der übrigen Gruppen 
Hergesell und dfri Versuclien 1 = 101 cm Riller vergleichen zu könnrn. im Verliällnis 
1,2 zu 1 zu vermindern. Die GröÜe des V'urlriebs bezw. der Wert k würde sich infoige 
-dessen etwas höher berechnen; die Änderungen sind aber gegenüber den anderen sich 
héi den Versuchen ergebenden Unterschieden so gering, da6 sie i&glich vemaehlißisi 
'Werden kr<nnrn. 

Den l'.iiuluß des ^rpschlo-^st n' ii nmiines betrefTend wäre anzunehmen, daß die An- 
näherung ebener Flüchen an die scitwnigende Kugel, indem sie den auf die Kugelfläclie 
treffenden Wind auf anderem als dem gewöhnlichen Wege anssnweichen nötigt, den 
Winddruck auf die Kugel erhöht. 

Den Tendeln von 1 = 100—102,2 und 22.4 cm Länge wurden zur Untersudumg 

dieser Verhaltnisse ebene Flächen bis auf ca. 0,6 cm d. i , , ^ ca. */*• des Kugel- 

11, <> 

durchmessers von unten, dann auch ersterem Pendel von beiden Seiten gcnShert uod 
hierbei im Vergleich zum freischwingenden Pendel folgender Winddruck n gefunden: 



i| V. l.nL'l. I.nrtwMorMt.iniii'i'eaotzc ttsw. ISM. 
») rrechli, Uli« .kr Vu»f«.'l. IH4«. 
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M PendcllSnge 1 


ünrch' 
•etoltt 


100—103,2 cm 


M,4 cm 


' uni Sdiwtagiiiifeii 


nnd 8ch«iB|imf«n 


groA 


kkin 


im MiU«l 


fro0 


Main 


imMittd 


SchwingoDgeo frei. . n » 

Jiix'Me fcnährrf 

a) von unten .n' = 

b) von unten u. beiden 
Seiten . . . .n**^ 

n 

n" 

» 

n 


0,823 

0,398 

0.6H1 
1,2 

2.1 


.0,229 
0,377 
0,551 

2,* 


0,276 1 

0,388 1 
0,616 1 

2,25 


0,466 

0,714 

1,6 


0,614 

0,486 

1,0 

* 


0,465 

0,tiOô 

125 


• 
• 
• 

1,3 
2,25 



Der Winddruck ersclieinl hiernach, wie vermutet wurde, durch die Annäherung 
der ebenen FlSchen Tergrdfiert. 

Bekanntlich findet anch ein Schiff, wenn es in seichtem Wasser Abri (Ver- 



hältnis einen größeren Widerstsnd als in tiefem Wasser und ebenso wird dnreh 
n 

n" 

ein enges Kanalprofil (Verhältnis — ) der Forlbewegangswiderstand für ein Schiffi) erhöht. 

Die Wände der Halle, in welcher die Prof. Hergesellschen Versnclie stattfanden, 
dürtten nun wohl kaum il. ii srhwin<!«'nden l*;i!Ioiikn!_'>'ln Iiis auf '/»o des Kugfldurchmossprs 
nahe gestanden sein. Doch nuhni die verhaltni^niiiGige Nahe mit der Grüße de:i liallons 
zn, and es wire deshalb, wenn die Winde einen Einfluft aaf das Versachsergebnis geabt 
haben, die größte Kngel Versachsreihe IV (Gruppe 3) immerhin am meisten von dieser 
Nähe liceinllußt worden. 

Die WinddruckkoeflizitMilen n der ViTSUclisreihe IV '«ruppe H) w.'in n hiertuicli, 
um sie des KintlUäses de» geschlossenen Raums zu entkleiden, ntit l-uut z\vi.scheti 1 
und 1,2 b«sw. 8,26 liegenden, indessen von 1 walirscheinlich nicht sehr verschiedenen 
Zahl in ähnlicher Weii^e zn dividi« n ii. wie dies mit Hinsicht auf dir Ii i ehhewegung 
geschah. Wif aber si lion wp?en der Drchln wi-^nfitr die bezüglich Vortrieb usw . <irli 
er!.'td(» ndt ii Folgerungen keine wesentiiclie Aiukrunti erlitten, wird nach dem Angetührlcu 
aucli der (.'mstand des geschlossenen Uuuiuä eine solche Änderung in keinem merk- 
lichen Betrage herbeifiUiren. 

Faßt man vorstehendes zusammen, so bat die Prof. Hergesellsclie Wahrneliinung, 
nach welcher der Koeflizienl des Winddrucks auf di^ pi iideliide Kugelfläche mit deren 
Gruße abnimmt, in einem sich einsl eilenden Vorlueh ihren Grund. 

Dieser Vortrieb wirkt bei gegebener Geschwindigkeit des Windes auf die RQckseite 
der Kogel nm so stärker, je größer die Kugel ist; er vermindert daher den auf die 
Vordei^x ite der Kugel vom Winde geübten Druck um so mehr, je größeren Querschnitt 
die Kui^el besitzt. 

Indem Prof. A. Frank bei seuien VersiielH U die pendelnde Kugel in zwei Hälften 
teilte and diese Hälften durch Einschaltung eines zylindrischen Mittelteils auseinander 
rttckte, hat «r die Entstehung eines Vortriebs vermieden und denn auch den Winddruck 
auf die Kugel zn n ». 0,305S), d. i. nahe dem theoretischen gefunden. 

>) Verrl- He»I<ai-l), 0' ' t; di s ^. liiiT-\^ c-inii]' in Dealscb. Baiizcitvii( !& September 1807 
und R. Ka«ck, Schi[r8wi<l«>r.-itaiul und .Svhitl-Iiilriuls lierlin IVOO. 

^ A. Frank, Vermche sw Ermiltclanz de« Winddncka tAnRBle» der Phytik, Band 1«, isoft). 
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Der Vortrieb hört auf, wenn die Gewbwindigkeit des Windes eine dnrcli die GrOfe 
der Kogel bedingte Grenze aberschreitet, welche sidi bei einem Halbmesser ^ ^ t der 

Kogel nach dem An^uführit ii /.u v\ - J^j;!. sonach bei einem Ballonduichmesser 

d =s 6 in zu Vi =s^*j« X 9,81 = 5 m sec. 
s= 10 » =r 7 » 

1- 20 > » 10 » 

nngefllhr berechnet. 

Soll ein sirh bewegender Ku^elballon noch bei einer Geschwindigkeit v die 
Wohltat eines Vortriebes empfantren oder Winden von der Stärke v — 10, 15. 20 m ^ec, 
wie sie nahe dem Erdboden voiKommcn, mit einem geringeren Widerstände ah dem 
normalen n « 0^^8 entge^iengeffihrt werden, so mafi sein Durcbraesser mindestens 

d = ^ d. I. 
g 

bei V s 10 m sec. mindestens ^ , - » 8Q m 

a» Id » M 46 > 

— 20 » «I 88 > 

ungefähr betragen. 

Diese Dimensionen scheinen so liedcutcnd, daP^ es viflleiclit fraglich ist. ob die 
gewiU wünschbare Verminderung des Bewegutigswiderslandes durch den Vortrieb bti 
einem Kagelballon werde nutzbar gemacht werden können. 

Günstiger stellt sich die Rechnung, wenn der Ballon, wie schon versucht wurde 
i Kr( iis-l^onard), statt kugelig länglich elliptisch oder fischänlich auf der Rückseite 
gestaltet wird. 

^icht nur, daß sich in diesem Falle bei gleichem Tragvermugen die (^uerschnitt- 

flftche des Ballons verkleinert, es vergrößert sich auch in der LAngenroitte des Ballons, 

wo der Wind streift, der für die Gronzgeschwindij:keit vi maßgebende Krttmmungsbalb* 

, a (halbe {.Mof^e Acli^iei» /a^*» , ...» « ^ j • «. 

messer von r auf p ^ , . , , , . , L • r und erhöbt sich deshalb 

b (halbe kleme Achse) \\) ) 

Tt auf . Vi, also nahezu das |^jfache von frOher. 

Bei einem VerhSlInisse s=a 3 s. B. würde dies die Grenze vi. bei welcher erst 

b 

der volle Widerstand n — U,3ii0ö8 eintritt, auf das 2,ô fache des früheren Wertes erhöhen. 

Nimmt man schätsugsweise die dadurch bewirkte Verroindernng xu ~ O 

— •/• 1 

tritt wegen gleichzeitiger \ermindening des yuerschnitls auf das 3 = ^fache eine 

*»* 

Gesamtverminderung des Widerstandes auf das r<i X = fache, also in ganz be* 

1,0 2,1 {),•* 

deutendem MalVe ein. 

Von solchen Anwendungen der in die Gesetze des Vortriebs gewonnenen Einsicht 

nbirest hen, liat die vorsieh' ti io I nf ersuchung indirekt gezeigt, daß die Gnif^c des vom 
Winde au; r!tie Kliiche aiisj:. iiliteti Drucks in d"r Tal deren Grüße, wie die Theorie 
Verlan;;!, iinier sonst gh-ichen Verlialtnisseii proporlional ist. 



3i> 
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Fliigtechnik und Âcronautischc Maschinen. 



Dw Einfliifi d«s Winttes iiif fr«l in der Luft fliegende Körper. 

Unter oUf er Uebenehrift beginnt das erste Kapitel meines Buches : « Aviatik. 
Wie der Vogel fliegt und wie der Mensch fliegen wird.» 

Ich glaubte in diesem Kapitel genügond klargelej^t zu liahen, àaf> jeder Körper, 
der fiti in dem Luftmediuni einjjetaurhl und von der Luft getragen ist. von dem Lufl- 
strum. SU wie das Buut auf einem Wasserstromo, auch milgenommen wird. Wenn somit 
der Lnftstrom tésp. Wind eine, wenn auch nur annähernde konstante Geschwindigkeit 
bat, so befindet sich jeder frei fliegende Kdrper wie in ruhiger Luft und verspürt keinen 
anderen Wind, als nur don Slirnwind. der aus seiner F.ij;engeschwindi?;keit resultiert.') 

N)in eiliiclt irh alifr mehrere Zusrhriften. in denen das eben Gesagte bestritten 
und von r^eitenwmd und iUickwmd gesprochen wird. 

Im folgenden will ich mir erlauben, zwei Beispiele ansuRIhren, die ich selbst erlebt 
habe und die hoffentlich jeden Zweifler von der Richtigkeit des oben Gesagten fkber^ 
zeugen werden. 

In den fihifzi^er Jahren des vorigen Jahrhunderts gab es in Pelershnrg auf der 
Newa nur .Schiüsbrücken, die beim Kisgan^e abgenommen wurden. Wenn im Frühjahre 
das Newa<Eis abgegangen war, wurden die Sehilbbrttcken aufgestellt Einige Wochen 
spater kommt dann gewöhnlich das Eis aus dem Ladoga-See geschwommen und da 
müssen dann die S( tiin'--liriuk> n wit ilep abuenomm-Ti werden. Dieser zweite Eisgang 
dauert zuweilen wochenlang und der Verkehr zwischen den durch die Newa getrennten 
Bezirken wurde wälircnd dieser Zeit nur durch Ruderboote vermittelt. Bei solchem Eis» 
gange muftte ich oft als junior Mann mit einem Ruderboote zwischen den flbrigens ziemlich 
schütter schwimmmden l^nchollen zum anderen Ufer mich durchlavieren. Sobald man 
mit dem Rnoie eine gewisse Strecke von dem l'fer entfernt war und seine ganze Auf- 
merksamkeil den ziemlich großen EisschoUeu zuwenden mußte, so hatte man die Emp- 
findung, als wenn das Wasser und die Eisschollen still stehen, und wenn man aufblickte, 
sah man das Ufer wie ein bewegliches Panorama vor- 
überziehen. In der Tat kann man ja auch annehmen, 
das Wasser stehe slill und die l'fer bewegen sich; es 
ist eben nur ein relativer Hegriff. Man denke sich auf 
einem sehr breiten Strome, eventl. Golfstrome, vier große 
schwimmende Eisschollen a, b, c und d, welche vier 
Wando fragen. sodaR derjenige, der auf einem Boole e 
in diesem abgeschlossenen fîaiime s-rh iH limlct, die t'fer 
nicht sieht, so wird er sidi wie auf einem i eiche. resp. 
auf einem stillstehenden Wasser fühlen, weil ja das ganze 
System mit dem Strome geht. Der Bootsmann kann also 
von a nach b oder von b nach a. von a nach c oder 
von a nach d oder umgekehrt, kurz in beliobi;:er Hich- 
tung faliren, das lio^il wird immer nur einen Stirn- 
widerstand haben, der aus der Eigengeschwindigkeit des 
Bootes resultiert. 

Verschwinden die Wand und Ki^-i I . UeM, so 
Ufer sehen und die vorher erwähnte Täuschung; erleben 
das Ufer sich bewegt. Wenn er aber auch zum Bewußtsein kommt, daß nicht das t'fer, 
sondern das Wasser sich bewegt, so wird er jetzt wissen, daß sich dadurch nichts ändert, 
weder die Funktion noch die Bewejiuti,: des Bootes zu (!■ [n ihn umgebenden Wasser 
and daß nur auf die Ortsbewegung du» Bootes zum Ufer der Strom einen Einfluß hat. 




wird der >'f.ihrer jetzt das 
es wird ihm scheinen, als wenn 



■) D«n EtofliiÜ dor Wltidw«II«R a<vr. he»t>reclie ich in chivm andern Knpllel meiner «Avialik*. 
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Gans derselbe Zustand besteht auch in der Luft. Man kann die auf der Figur 

angegebenen i Eisschollen a, b, c und d als vier Ballons annehmen» die in der Luft in 

;{l<'irher Höhe schwobon und von einem Luflslrome mil<ii'noinmcn werden Anstalt des 
Boiitf's flenke man sieh eim n Vu<:el oder eine Flupinasehine. die von eiiu-tii Ifallon zum 
andern lliegl. Die vier iiailuns belinden sich, genau wie die vier Eisschollen zu dein 
umgebenden Medium in ganz ruhiger Luft nnd der Vogel oder die Flugmaschine kamt 
von einem Ballon zum anderen in beliel>iger Richtung fliegen, sie wird weder einen 
Feitenwind noch einen Rüi kenwind. sondern immer nur einen Slimwind haben, der ans 

ihrer Ei^'ence^eliwindigkeit re-iiH!<'rt, 

Als ich un Jahre 1901 als alter Herr von <'ö Jahren noch, das Vergnügen und die 
Ehre hatte, von Sr. k. n. k. Hoheit dem Herrn Erzherzog Leopold Salvator zu einer 
Ballonfahrt eingeladen worden zu sein, bei welcher wir auf eine Höhe von m 
stietren und in H Stunden 3tiO km zurQcklegten, da machte ich folgende, jedem Luflscbiffer 
bekannte Heobaelitungen : 

Obgleich die Luflsliüinung etne durchschnittliche (îeschwindigkeit von 16 in p. .'?eik. 
hatte, haben wir auf der ganzen Strecke nicht einen Moment eine horizontale Lnfl- 
bewe^un;: vers|inrt. Nur wenn man längs des herabhängenden Schleirseils auf die Erde 
fainabschaute. k mnie man eine horizontale Bewegung wahrnehmen; zu der umgebend«! 

Luft standen wir aber absolut still. 

Kurze Zeit nach uns, am selben Morgen und vom selben I^lalze (k, u. k. Arsenali. 
Stieg noch ein zweiter bemannter Ballon auf» welchen wir mehrere Stunden dann m 
Sicht hatten. Da der letztere Ballon aber nicht in derselben Höhenlage mit uns war, 

so entfeiiiU- er s rli lant;sam von uns mehr narli Xordcn und landete si hlief^ûrli früher 
hIs wir Sidange die beiden HaUons in <ler I.n l waren, Ii itte ein Vo^id oder eine 
Flugmasclnnu von einem Ballon zum andern und wieder zurück fliegen können, ohnô 
einen andern Wind als nur den Stirnwind, der aus der Eigengeschwindigkeit resultiert, 
zu > - I iiren. Die Hrieftaiibcn, die wir von unserem Ballon freiließen, flogen in eine 
sclifinWar L'anz ruhige I.uft liinans. Dennoch war die Luft nirlds weniger als ruhiï, 
denn es herrst hte, wie schon erwähnt, ein bedeutender Wind von (iO km die Stunde 
im YerhUltnis zur Eide. 

Ich wiederhole also: 

1 Hei kunslantem Winde belindet sich der Vogel (oder die Flugmaschine) wie in 
nihi^'er Luit und emplinik t keinen anderen Wind als nur den Slimwind, der auS seiner 
Eigengeschwindigkeit lesiilliert und der ilm stets mir von vorne trifft. 

2. Der konstante Wind hat auf die ürlsbc'wegung des Vogels einen sehr groEeo. 
dageitcn auf die Flugfunktion und die Stabilität gar keinen Einflafi. 

Dm sc elementarsten BeurifTe der Fh!;.';e( hnik iiber den Einfluf» i s Wmdcs auf 
frei in iI'T I.nH lliegende Kr>t j>cr fdilli n und fclilen imrh heule manchem flu^technisch«'n 
Ktdlegen, deren Namen in der llu;itcchnischen Well einen guten Klang haben. Infolge 
der irrtümlichen AufTassung über den Einilul3 des Windes werden oft die sonderbarsten 
Projekte aufgebaut und manche flugtechnische Kollegen wollten und wollen noch heute 
den gew-rdinli* licn konstanten Wind zum motorlosen Scgelflu-.' am^nulzen. Bei den ge» 
wfihnliclien Winden, wie wir sie auf dem Konlim nle mit Ausnahme wenifror Ta'^'C im 
Jahre iiaben, kann weder der Vogel, noch weni;;«'r der Mensch mit einem motorlosen 
Gleitapparat nie und nimmer den reinen Segeltlug, wie es der Albatros In stunnretchen 
Gegenden tut, nachahmen. 

Zum reinen S<'u'el[ln,r braucht der Luflscglcr einen Sturm, bei welchem der Wmd 
in jeder .Minute nii lu.'re Maie seine rjcschwindiL'keit, evenll. auch Ilichlun;; iiedeutend 
ändert. E-i gibt aber noch immer Elugtechniker, die das Gleiten und Kreisen mancher 
Vögel mit dem SoüeHlug verwechseln. 

Da ich in meiner « Aviatik > das Gleiten. Kreisen nnd Segeln der Vögel ansftifai^ 
lieh besprochen habe, so will ich mich hier nicht in weitere Wiederholungen einlassen. 



•sa. 



W. Kress. 
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Kleinere Mitteilungen. 

über Wasserstofferzeugung:. 

Mit üezu'.'tialune auf die neulich gebrachte Notiz über Hydrolith dürfte vielleichl 
aacbsteheiide Ausführung vun allgemeinerem Interesse sein. 

VcHU alleii praktisch brauchbaren Arten der WasBerstoffeatwickelung ist die Lörang 
von Alunininm in Natronlauge das raacbesle Vor Fahren ; vor allem in eisernen Behiltem 

oder durch Beilogen von Eisenhlerh steht hierbei die Gasentwickelong an SchnelUi^ki i' 
kaum hinter einer Füllung initlels kniii]niini<'rlen Gases aus Slahlzylindern zurück; das 
erhaltene Gas ist sehr rein. Den chemischen Vorgang zeigt die Formel Al-|-^^<tÜH =: 
AlOgNa, -f 3 H; bei Anwesenheit von Eisen kommt gleichzeitig eine elektrolytische Wirkung 
nislande. 

Für 1 cbm WasserstofT benötigt man 3,6 k^' NaOH und 0.81 kg AI, zusammen 
etwa ö k{r, auf^erdem noch ca. 8 Litfr Wasser. D;i I. lzleres orst im Bedarfsfalle herboi- 
geschafll werden muß, so ergibt sich ein ganz erheblich geringeres Transpurtgewicht^ 
als bei- dem jetzt gebriuchliehen Yerfabren der Mitfahnmg des komprimierten Gases in 
Stahlzf lindem. In der Sfandschnrei haben bekanntlich die Russen die Gasentwickelong 
mittels Aluminium und Soda mit ermunterndem Krfolg angewandt. 

Das Gewicht des pro Kubikmeter niilziiführondcn Materials kann aber noch weiter 
herabgesetzt werden, wenn man die crfurderliche Natronlauge an der FüUstellc selbst 
erst aus Natrium und Wasser herstellt. Hieritei ergibt sich wieder WasserstofT und eben 
die benfiligte Natronlau(;o. 

Nun wäre abfr die Zersetzung von Wasser durch Natrium bei der tjroßen Menge 
des orfordt^lirhen .Mct.ills und dt-r grol'en Srluielli^keit der Kiitwickeluri;î viel zu gefähr- 
iicb. Aber hier ist abzulalfen durch Zusammenschmel/.en von Natrium und Aluminium 
und Zerkleinem dieser Legierung in Form von Spänen etc. Von dem Grade der Zer« 
kleinemng ist dann die Raschheit der Entwickelnng abhängig. Die zerkleinerte Legierung 
muß. um Oxydation zu vermeiden, in Kohlenwasserstoff aufbewahrt und transportiert 
werden, was ja leiclit auszuführen ist. 

Um die Kosten bei Verwendung zu FriedeiisUbungen zu mindern, kann das Ala> 
minium teilwwse oder ganz durch Zink ersetzt werden; allerdings wird dadurch die 
Enlwickclung etwas verlangsamt, ein Nachteil, welcher aber durch Verwendung mehrerer 
Entwirkelungsgefäße leicht zu beheben ist. In bi'iden Füllen er{;ibt sich kein l;isli«:er 
Niedersclilag, wie das hei Anwendung von Kalmin iltr Fall ist; ans dieM-m Grunde ist 
letzteres Metall, trotz seines geringeren Preises, nicht vorteilhaft zu verwenden. 

Die einschligigen Formeln sind, 2Na-i-2HjOa3NaOH + 2H, femer bei Ver« 
Wendung von Zink Zn + 2NaOH = ZnO,Naj + 2H. 

Um die eben für I « bm Gas benu hnctcn .'5,(5 k<i NaOH zu erhalten, bedaif man 
2.07 kg Na und etwa -i Liter Wasser: man crliall aber dabei noch 1 cbm Gas. al?o im 
ganzen 2 cbin. Man bedarf also pro Kubikmeter Gas vun obijjer Legierung 1,5 kg bei 
Verwendung von Aluminium und 2,6 kg bei Verwendung von Zink einschließlich Ver« 
'Packung. Hierzu kommt no( h im Wasserbedarf von etwa 8 Liter. 

Das bedeutet gegenüber der Mitfuhrung des komjirirnierten Gases ein jîanz erbeb- 
li< h «jeitiinderles Transportjçewicht ; dabei ist die Kiitwickidung eben.so ;refalirlos und 
fast gleich rasch, wie bei der Füllung aus Stahlllaschen. Auf Grund dieser Talsachen 
•wnrde bereits im Jahre 1803 die Konstruktion eines Feldluftschiflertrains durchgearbeitet, 
•aber praktisch nicht weiter verwertet, da der noch jetzt in Europa ^lebr.äuchliclie Train 
schon ein'^'eführl war und ab-^fsrhen von seinem Gewicht und der rrnslüiidlichkeit der 
GasbeschafTung ja sehr brauchbare Uesultale erjrab. Immerbin erscheint es auch auf 
einem europäischen Kriegsschauplatz wohl manchmal ganz erwünscht eine Gasrcscrve 
tfiif so eiafacbä Weisft, wie sie das oben beschriebene Verfahren zuläßt, mitfuhren zu 
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können, zumal als Enlwicklcr jeder StrafM'nsprcni!wn'„'en oder <ii>r^l bonülzt wcnîen knnnle. 
Eine überseeische Verwendung des Ballons erscheinl fast nur auf diese Weise gesichert 

Kiefer. 



Die Kanal-Uberfahrt Korwins. 

Einer dur passioniertesten und crfutircnsten LuftsciiilTer ist der österreiclii:>che 
Oberteutnant d. R. Josef Ritter von Korwin. Dft ihm die aiefaeren Ballonfabrien am 
Kontinent keinen Reiz mehr xa bieten scheinen, entschloß er sich zu einer Überquerung 

des r.anal la Manclie. und zwar allein, um womögliclist in Österreich-l'ngarn zu landen, 
wa-i bei flfin ziomücli retrelmäßig luTrschi-nden W. N. W. immfrhin donkbar wäre. Die 
Welkrkuiie und \ ersuciisballons ließen den 2. Juni iPiingsleuj als gut gewäidl eföcheinen, 
so daß die Abfahrt uro 6 Uhr abends in der «österreichischen Aasstellang» in London 
stalinnden konnte. Da der sonst gnl bewiihrte «Meteor II» infolge schlechten, durch lange 
Schiaurhleituno; mit l.uft getniscbtcn Leuclil'.'ascs nur M nallastsilrko trw.: und auch das 
Wetter trüb und ro^mpiisrli wurde, startete Kiwuin mit ^'emi-sdilen liefiitden. S iioii vor 
Erreiclien der Küsle bei Dover war er wegen Hegen genütigl, Dallast zu verbrautheu 
und als der günstige Wind mitten im Kanal abflaute wurde die Situation entsdiieden 
unbehaglich. Korwin erkannte an den Wellen und dem Kompaß, daß er südwestwärts. also 
der breitesten S'fllc des Kanals zu trieb. Kr warf bis Mitternacbt alles an Ballast. 
Proviant, Kleidern, und das Scblcifseil stückweise über Bord, um sich in einer Höhe von 
ca. lüOO in 7.U hallen. Infolge des bedeckten Himmels und Nebels Jiatte er keine 
Ahnung, wie weit er sich von der franzäeischen KOstc befand und konnte auf Landung 
kaum mehr rechnen. Er ßel schließlich bis auf 3CN> m, wo er überraschendenreise 
wieder West antraf, was seine Reltun-^' war (ii'^un 1 h subtcle er den I.euobtlurm 
von Ailly und bindere in vi'ilhger Dunkelheit, nach ineluinahgem Aufschlay:en, zwischen 
Aubm-sur-Mer und Dieppe, nachdem er sich mehr als G Stunden über Wasser befunden halle. 
•Die an Ihr« Majestäten Kaiser Franz Joseph und König Eduard gerichteten Telegramme 
von seiner sUickliclicn Landung: wurde beiderseits mit Glückwünschen bcanluMitet. 
Herr von Korwin hat ilas (iefüid di r trork- nen Sicherheit besonders beba'ilieb empfunden, 
als er in den Mor;!etd)lätlern von Diefipe von den bei Ancona ertrunkenen italienstlicn 
Luflscluffern las. — Daß Herr von Korwin der Versuchung widerstand der ungünstigen 
Wetter- und Gasverhällnisse wegen noch vor Dover in Sicherheit zu landen und lieber 
mit Mannesstolz das Wagnis vollendete — was merkwürdigerweise noch kein englischer 
Offizier vollführte — muH Ud)end anerkannt werden. Der Ai io Club (»f Fnv'land ernannte 
ihn zum Kbrenmitgliede. Wünschen wir ihm zur beabsichtigten Wiederholung der Kanal- 
fahrl mehr Glück ! C. v. LilL 



Archdeacons Preis. 

Die Losung des Flugproblems wird allmählich immer melir bei den Flugmaschinen 
«schwerer als Luft» gesucht, nachdem sich die Grenzen des mit lenkbaren Ballons Er* 
• reiclibaren Oberblicken lassen und dieses Erreichbare zwar für nicht wenige Zwecke 

sa<"bdieii!iefi. für weiter^'ehendi^ Wünsche ruler auch Beiliit fnisse alier nicht als aus- 
reichend anzusehen ist. b.s muß aber auch hier eine Scheidung der Aufgaben und dt-r 
zu ihrer Lösung führenden Wege sich allmählich vollziehen. Da man heutzutage dank 
der hochentwickelten AutomobiUTechnik Uber Motoren verfQgt, die im VerbUtnis zum 
Eigengewicht außerordentliche Kraflleislungen bieten, SO hat sich jedenfalls eir.e der 
Srbn if [ : kl iten vermindorl. (He <ii b einer Vervollkommnung mechanisch wirkender Fbi^vor- 
rirlitun-' n I ;.sbe[ ent/e^eiisteliien. Archdeacon will dazu beitragen, daß der Vorsprung, 
den AiDLuka nach den biiheiigeii Anliallspunklen in dieser Richtung gewmmen XQ haben 
scheint (Wright pp.), verringert und überholt werde und da nach seiner Annahme Frank- 
reich itber bessere und leichtere Motoren, ebenso aber eine Menge von flUiigen Teehnikem 
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verfügt, die nur der Anspornung zu großen Leistungen hi>diirfen. so liai er einen Preis 
von 5()(XX) frs. für den ersten mechanischen Fluirapparat aiis,;esel/.t, welcher eine in sich t;e- 
schlossene Bahn von 1 Kilometer Gesamtlänge zurücklegt. Archdeacon bezeichnet selbst den 
Betrag dieses Preises als anznreidiend, hat aber ein Komitee aus bekannten Mitgliedern 
des Inst. d. Fr. (M. M. Bouquet de la Gaye, Poincarc, Maurice Levy, Moscart, J. Violle, 
Cailletet pp.) zusammengebracht, welche bedeutendere . Mittel . cum besagten Zweck 
tammein sollen. K. N. 



Unglücksfall. 

London, 13. Juni 06. Die erst 21jährige Lundunor LnflsehitTerin Miß Lilly 
Cove land am 11. Jam durch Versagen dos Fallschirms ihren Tod. Sie gab in Havirorth 
in Yorkshire eine Vorstellung sugunsten eines Krankenhauses und wollte cum Schlatt 
einen Fallschirmabslurz machen. Die Zahl der Zuschauer zählte nach Tausenden. Alles 
wartete gespannt auf den Augenblick, wo sich der Fallschirm öfTnfn würde, alier der 
Schirm öffnete sich aus unaurgeklärtem Grunde nicht und die unglückliche Luftschiiïerin 
starste mit rasender Geschwindigkeit sur Erde. Sie war sofort tot 



Ballonaufstiege mit Automobilverfolgung in Zürich. 

Um die drängenden Wünsche Limiiiadaflicns iiacli aeronaulischiT Sensation zu 
befriedigen, hat der, wie es scheint, sonst aut Bern als Aufstiegsorl eingeschworene 
c Schweizerische Aeroklub » in den letzten Wochen eine Anzahl Aufstiege von Zflrich 
aus veranstaltet. Der erste, am 17. Juni aiifgpstio^'ene Ballon, geftthrt vom Klubvor- 
sitzenden Oberst Srhaeck. wurde v<»n Autttmnbilcn verfoli^l. Wenn aiirh der Wander- 
preis nicht dem Automobilklub zuliel. sniulern heim .Aeroklub blu'b. su leisteten doch 
die Verfolger unter den nicht sehr günstigen Umstanden (der Uallon war längere Zeit 
durch Wolken verdeckt) ri>cht Bemerkenswertes. Obsehon der Ballon In den Jurabdhen 
westlich von Ollen landete, war doch zwanzig Minuten nach der Landiinii das erste 
Automobil schon oben zur Stelle, und im Verlauf einer Stunde noch ein halbes Dutzend 
weiterer Verfolger. Die folgenden drei Fahrten wurden von den Luflschiireroflizieren 
Hemmeier, Frischknecht und Meüner geführt; am 15. Juli fuhr auch eine Dame mit, 
Frau Banmann aus Zflrich. Bei einer dieser letzleren Fahrten wurde auch wieder eine, 
diesmal inofnziellc, Autom I ii. rfolgung inszetiiert. Bei diesen Verfolgungen zogen beide 
Parteien mit Vorteil die auf Uriind von PilotlKiIhinvisierungen gemachten genauen Luft- 
strüinungsangaben der meteorologischen Zeniralstatioa zu Rate. Q. 

Âorouautische Vereine und Begebenheiten. 

Augsburgor Verein fQr Luftschiffahrt 

In. der Zeit vom 6. Januar bis 5. Mai 1906 waren die Vorstandsmilglieder viermal 

in Sitzungen versammelt, um die Vereinsinlercsscn wahrzunehmen. 

Am 6. Februar fand zum Zweck der Auslosung von Veremsfreifalirtcn eme Ver- 
sammlung statt; 49 Mitglieder hatten sieb zu der Verlosung gemeldet, ausgelost wurden 
9 Teilnehmer und 9 Ersatzmänner; der Verein leistet zu diesen Fahrten einen Zuschuß 
von 830 Mk. 

An diesem Abend befand sich unser auswärtiges Mitplit d Hauptmann a. \). v. Kiutrh 
in unserer Mitte, welcher st il die.>-er Zeit unserem ersten Vorstand Major v. Parseval bei 
dorn Bau seines lenkbaren LuftschifTes assistiert. Erstg«Mnnter hatte die grofie Lieben»» 
wttfdigkeit, uns, als Teilnehmer der Fahrt des Zeppelinschen lenkbaren Luf tschilTes, welche 

UtvBtr. AsrOMiit )IUt«iL X. Jahry. 37 
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am Iß. Jamiar l;)Ol! slallfand, (Un i dii se Falirl und die Konstruktiuii dicsps Liift-flii'Ti s cinett 
sehr interessanten Vortrag zu halten, wi lt iier mil großem Beifall aufgenoniiin-u wurde. 
Dor Verein spricht auch an dieser Stelle dem Hauptmann v. Krogh seinen tiefgefühlten 
Dank aus. 

Am S. Märx dieses Jahres fand eine außerordentliche Gcneratversammlnng statt; 
dicselhe war einberufen, um üher Furdi i unj: einer Haftpflidilsenfschädigunfr zu Itcralen 
und zu beschließen, welrbe die Finna Spiro & Siihne in Kiummau (B(')hmen) an den 
Verein gestellt hatte. Die Forderung betrug 1201.) iMk. und war begründet durch den 
Schaden, der dadurch entstanden sei, daA die Starkslromleitnnfr, welche zum Betrieb von 
zwei Fabriken diente, durch das Schlepptau des Ballons «Augustal» unterbrochen, d. b. 
defekt wurde, was eine fünfstündig'^ Betri(»l»'is(r)riiii;r in diesen Werken veranlaßte. Da 
der Verein slatulen*;i'm;iß zu einer derartigen Knt^icb.ldigung nicht verpflichtet werden 
kann, war die Einberufung einer außerordentlichen Generalversaumilung notwendig, nach- 
dem die Vorstandschafl beschlossen hatte, diese Anir<^Iegenheit, wenn möglich, durch eine 
vom Verein zu leistende Vi r;:]* ichssumme auf die glatteste Weise Zll regeln. 

Der einstimmi:;«' lîo>< hluß di'r Geni ralvcTxaiiiinlung lautetf denn auch dahin, durch 
Zahlung einer Suiniiie von .■)'M| Mk . mit welcliem Au^<^k■i^hsbetrago die Firma Spiro& Sôhnë 
sich zufrifden erklärte, diese Angelegenheit zu ordnen. 

In dieser außerordentlichen Generalversammlung wnrde noch der Beschluß gefaßt, 
von nun an von jedem Teilnehmer der Ballonfahrten 5 Mark extra zu erheben W' lchedem 
Verein als llaflpllirlitvtTsif hernii'i'<|ir;imi<' dienen, wogegen dersi lhe die Ilaflpllichlsent- 
schädigungi'n auf suh luiiimt. st-iitstverstäiullich nur in solchen Fallen, bei welclien ein 
fahrlässiges Versduildcn dfS Führers oder der Insassen ausgeschlossen ist. 

Auf Grund dieser an den Verein seit seinem fOnfjährtgen Bestehen erstmals 
■herangetretenen SclKulensadie stellte Ib'inz Zieglen den Antrag, eine Ueservefondskasse 
zu ^riinlen. was ein d'Hills einstimmig bcscblnsscn wurde. Zur Fundierung derselben 
stiftete der Antragsteller KX) .Mark, welchem Beispiel das Vorstandsmitglied und Führer 
Dr. Schineck mit demselben Betrage folgte. 

Am 19. März fand die Einweihungsfeier des neuen Ballons «Augusts II» statt, 
welche an diesem Tage zugleich mit der alten «Angusta» aufsteigen sollt. 

Schon vitn S Flir früh an waren, bi^i pril^btigem, aber etwas windi^reni Friililiii::«- 
welter, eine grolîe .\nzahl Mitglieder und eine ziemlich zahlreiche Zuschauermenge ver- 
sammelt. Die alte «Augusta» war schon zur Abfahrt bereit. «Augusta 1I>, lohall 
IfiOO cbm, noch in FQllung begriffen, wnrde 9*h Uhr vollends ausgertlstet. Ehe die Ab* 
fahrt der beiden Ballon.«* vor sieh ;,'ing. fand dor Weiheakt statt, indem zunächst Major 
V. Parseval eine kerni;!e .\iis;tra( lie hielt, in welcher dargelegt wurde, daß nun di-^ 
alte «Augusta» m ilen Huheslaiul liele. treu gedient un<l T.t .Auffahrten gemacht habe, 
dieselbe bal 22b Personen getragen, sie bat gute und weniger gute Landungen erlebt, 
sogenannte * Damcnlandungen und solche, bei denen es nicht so sanft soging. Weite 
Fahrten habe sie <remacht, nach Frankreich, Rußland und Ruminien, ins ewige Luft- 
menr, in den Bereif h des ewigen Aethers hahf sie ihre l'as-^agiere rrcfülirl. und nun 
sei sie, wie der Au;;eiischem lehrt, jrrau geworden und weise manche Narben auf. I>a- 
her sei es angezeigt gewesen, ihr eine Nachfolgerin zu geben. Bisher habe der Verein 
ein gewisses Innenleben geführt, nunmehr gedenke er mit dem neuen Ballon mehr heraus- 
zutreten und sich die t s lalir in Paris an dem Wettbewerb um den Gordon-Benettpreis zu 
beleiüiren iiml l.'ei der 1'. i r des 2.')j;Uirig<'n Sliftuntrsfestes des lîerliner Vereins rürLuft- 
schifrahrt aii ileii I i.iilonaulsliegen teilzunehmen. Mit einem Dank an die Firma August 
Riedinger, «1er der \ crein diu Ball«*ns verdankt, und an Ingenieur Scherle, der den neuen 
gebaut, und mit einem markigen Spruch auf gute Fahrt schloß der Redner. Frau Rechts- 
atnv lit Ot lh I s{ r:t< !i hierauf einen von ihr gedichteten sinnigen Weihegruß und taufte 
die «Augusta II* mit seh iuni<-ndem Wein. 

qKs gilit Oi'wnltii{(.>refl nichts — als den Menschen!" 
Vor xwei Julirtauüood sprsch es Sopkokles. 
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Ein Blick auf (liesM bnnU»«wimpclt FahrzeuK, 
Das kBhn <!)•■ l/.ilt dunlisi hn-ein, bestätigt «1. 

Dm Uta eKtftoden uns, K<M'>s(i^'t, 

Von koDdiRer, wohlu" prürter M. i>t.>rli!ind. " ■ ' 

Ha« ilo h sein Vi.rtalir sich bewithrl «ar treulick« 
• ietulut uns Mcher üVcr Soi« uii-l I.!in<l. 
Jetzt ist er -jcrau" gi-wuriku, Ju-ser Alte! 
Ein jun^pr Ricsp niniint ihm ah «lie Pilicht. 

So ist des Lebens Laut ! Wcnliri vori?phenJ •" ■ \ . ; 

l)oeh Mi der Alte dniin verKi'^seu niclii ! 
- liag aau der ^.Tanire* seine KnJl beweisen ! ■ 

.1 Vprlraniv. i pritli .Icr Itlick ilcn stolz'-n Bau. — 

. ■ Nehmt nun ni KmpJaug! — Er uiör Kiich tragon * 
Id froher Fährt ireit dureli der Lüfte Blatt. 

l'nd daü, wa-; kiünur Mi'nsihi'ni:f>.vr ri schaflen, 

Nu ht ohne Wpiho sei — so tttul Ith l»ichl ■ - " • 

War HM 'h l>fui alti-r Vorfahr noch ein Heide, 

Ufr Kpitr^uu' tupt dem Zi ii^'cist si'-li. 

t>chwiu({ Dich denn auf, Du kühner Aar der Lüftal 

Entfesselt schweb ins Blaue stolz ond frei ! 

Nimm tr .hi> Fahrt! - (int Land! - Kehr giacklith wieder! 

ich laute Jucb! Heil i»ir 

AUUUSTA IL 

T«»aa Oehler, Angsborg.. 
Frau Aagast Riedinger rief dann der «Aogusta II> die Worie zu: 

bring heute und uiuner 
Dia Teuren an «Gut Land»!* 

Um et hol) sie Ii die inäcliti(;(> Kii.:*>l in die Lttfte, alsbald fotgte die alte 
-Aii^Mista» srhnell ihrem Fluge, Richtung NNO, von mitchtigen Harras and Gut Land 

begieitel. 

liu neuen Baüun fuhren Ur. Schineck (Füliix-i), Intjenieur ScIu'iUî und Rechts- 
anwalt Rottenhöfer; im alten Hauptmann a. D. v. Krogh (Fahrer) und die Architekten 
Kranß und Dürr. 

Am 2?^. April fatxl «in Vorlrag nnsfrcs viTtliontt-n MitJ:i J.s iinrl Giütultrs des 
FtUnkisi'lien Vonùns für Luftschiffahrt. IJniversit!»tshaitassist<'til<.>n liacksleltcr. Wiirzintrji, 
statt ; gleichzeitig wurden die größlenleiU in I'aris !iurj;eiioiiirnenen kineniatu^jrajihischen 
Bilder, die Eigentum des Berliner Vereins für Luftschiffahrt sind, und sonstige Aufnahmen 
in Vergrößerung gezeigt. Der Vortragende behandelte das Thema «Die lenkbare Luft- 
schiffahrt und ihn- F<irts(iirilte 

Xachdetii der Vorstand des Vereins. Maj'H v I'ai-i vai. die zahlreich ersicliifnenen 
Gääte und Mitglieder begrüßt hatte, übeinaliiii LinvtrsitaLhkiuassistent Hackbtetter dus Wurt 
und verbreitete sich in sehr ausföhrliclier populärer Weise Aber obiges Thema, be- 
{.•^innend mit der Erwähnung der .Mont^iiillirrc ITs.H). alle seit dieser Zeit nennenswerten 
Schfijifun^en erläuternd. Zum Schluß ^tdciikt der Vorlra'^'onde nnch (it -, ;in\vi'<»nden 
Majors V. l'arseval. den Deutsrhlatid /u den eifri;:s|t>n Kr»rtli'r< rii di r l.iiftsrhillahrl zählen 
muti, und seines soeben fertig gestellten lenkbaren Lultsclnlb s , reti Iht lieilail war sein 
Lohn; der Vorsitzende sprach ihm noch den Dank des Vereins aus. 

In der Vorstaadssitzung vom 4< Mai wurde beschlossen, daß, wie si( h dies in 
anderen Vereinen ersprießlich bewiesen hat, jeden ersten Dienstag im Monat eine 
Monatsversaminlutij: slatllliiden sdII. 

Am 8. Mai wurde die erste Versammlung aid>craumt ; dieselbe war selir gut be- 
sucht und bot viel Anregung. Major v. Parsevat ehrte den Verein durch das besondere 
Vertrauen, das er detnselben durch fine .lusführliehe Schilderung der Kinzelheiten si ines 
lenkbaren LuFtsrnifTrs bewies; an «icr ll.iml enit r Z< iflmiini.' dessellit ri und eint-s Mo 1- fis 
des Ballons erfolgte die Erkläruitg, wciclier die Mitglieder das hüchsle Intéresse eut- 
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gi^enbrachten. Der Abend wurde noch dadurch belebt, daß sieben Mitglieder Fahrten 
nnd Landungen scliilderlen, eines derselben, Arthur Hoerhammer, cand. phil.. Lest* 
oant d. L., in poetischer Form. H. Z. 



Aéro-Ciub de France. 

}a Frankreich ist der «Aéro-Club de France» der führende und tonangclx-nde 
unter den aeronautischen Vereinen. Er hat seinen Sitz in Paris 8, Faubourg ^uint- 
Honoré 64 und besteht seit 7 Jahren, besitzt seinen eigenen «Pare aéronautique» in 
Saint-Clond för Ballonaufslii und zählt etwa 500— 000 Mitglieder, welche einen Jahres- 
beitrag von je (iO Frs. zalihn. Aus den Mitli-ilungi-n des offiziellen Vereinsblattes 
«L'Aérophile» (ticdaklion und Administration bi, Faubuuri; Saint-Honoré, Paris 8) 
entnehmen wir einen kanm Auaing an> den Verhandlungen der Generalversamm- 
Inng dea Vereins am 1. Mtrs d. Ja., welche einen Obeibliek Ober die Tltigkeit des 
Vereins im verflossenen Jahre 1905 gewähren, Ober seine Ausdehnung seit Gründung 
im Jahre ISf.S, seine Fortschritte und Leislun^ten in wissonscliaftlirher nnd spurtlirhcr 
Hinsicht, seine Ballonfahrten, seine llnanziellen Verhältnisse und außerdem eine Fülle 
von besonders interessante Ereignissen des Vereinslebens enthalten. 

Im Vordergrunde dieser Ereignisse steht der Tag des Besuchs S. M. K0ntg Alfons XHL 
von Spanien am 2. luni 190.') im Parc at-ronaulique des Clubs und die <ri)ei nähme 
des Königlichen Protektorats über d»'n Club». Bei dieser hcsondercn V»Tanlassung 
stieg der Graf de la Vaulx mit seinem kleinen Kugelballon (minuscule spheri<iue) «Hiron- 
delle» von nur 200 cbm Gasinhalt auf in Gegenwart des Königs und des Präsidenten 
Loubet. 

Rerichlot wird ferner Aber 15 Ballonfahrten, welche besonders interessant und 

verdienstvoll erscheinen. 

Am 1. März 1905 unlernatimen die Herren de la Vaulx, Tissandier und Hessen 
an liurd der «Sylphe» einen Aufstieg, bei welchem sie Beobachtungen über Luft- 
temperatur, Richtung und Schnelligkeit der Luftströmungen, der Wolkenbildungen 
gewisser optischer Erschcinungt n und Ober die chemische Zusammensetzung der Luft 
und ihrer nclrägc an KDhlt'nsäure in verschiedenen Hölienschichten anstellten. 

Am 19. und 2U. März I90ö führte Graf de la Vaulx, gemeinsam mit Herrn Paul 
Tissandier an Bord der «Sylphe» eine Fahrt Paria^Oitaide aus, welche 26 S landen 
48 Minuten dauerte und 870 km Weglänge ohne besondere Ereignisse deckte. 

Am Ô. April lOOô setzten die Herren Graf d'Oultremont, Graf de la Vaulx und 
Besson die am 1. März l)p<(onnenen wissensc haftlirlH'n Üoobachtungen fort und erreichten 
genauere Aufzeichnungen über optische Lufterscheinungen. 

Drei Woeben später, am 24. April 1906, legten die Herxeo Charles Levée und Mead 
die Reise von Paris nach Basel 447 km in 16 Stunden SO Minuten zurück. Dies ist 
der zweite Abstieg ein« > franzi isischen Ballons auf schweizerischem Bod^ seit der Fahrt 
des Ehrenpräridenteii des Kiul»s Marquis de Dion am 11. März I8K8. 

Am folgenden Tage, dem 2ô. und 26. April 1900, durchfuhren die Herren Emile 
Janets und Edouard Boulanger an Bord ihres 800 cbm Fassnngsraum babendeo Ballons 
«Eden» eine Strecke von 605 km von Paris nach Besau im Vorarlberg. 

Den Aufstit g am 2, Juni gf !• Lnitlich des königlichen Besuchs im Park des Aéro- 
Clubs si'it* lis Ars {Jrafon de la Vaulx haben wir bereits obt>n heschrieben. 

Wenige Ta^e später, am 8. Juni 19Uö, fand der Wellbewerb für den von der 
Zeitung «Figaro» gestifteten Preis fOr weiteste Strecke statt und nrar unter den un- 
günstigsten Witterungsvcrhällnissen, nämlich während unablässig strömenden Regens. 
Doiitvuli golang es dt/in Altmeister der französischen Piloten, Frank S. Lahm, trotz 
die^t s l iiwt II. rs sidi 17 S'iirnl,..! .Minuten in seinem durchnrtMen Ballon in der 
Atmo.sphare hoch/.uhntten, 2v4 km weit zu fahren von Paris nach Sainl-(^loud-Loo in 
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Flandern, und den Preis für Zurücklegung der weitesten Strecke vor anderen Bewerbern 
xtt «rlangen. Die anderen Konkumnten waren Edouard Bachelard und Oeoiges Blanehet. 
Am Tage zuvor, am 7. Jmii, waren die Herren de la Vaulx, Janbert und Dr. Jolly 

aufgestiegen und hatten intercs?an(c meteorolojiische Aufzcirhmin^cn jjf^wonnfn : unter 
anderen stellte Dr. Jolly unzweiteüiafl die optische Hrsrheinuni,' eitit-r « Ftita morgana » 
der Ballonfahrt fest, was erklärlich war infulge der mit Wasserdanipf überladenen Almo- 
tphftre, welche sich am Mgenden Tage durdi wolkenbmcharUgen Regen entlud. 

Im folgendon M(tnat fand nur 1 bemerkenswerter Aufstieg, am 16.JaIi, statt durch 
Herrn Charles Levée mit seinem kleinen Ku';< Iliallm «l'Alouette^. "îôO cbm Inhalt, 
nut welchem er sich 13 Stunden 20 Minuten m fl- i Almnsphäre hr« h erhielt. 

Am 30. August vollführten der Graf de ia Vaulx in Geineinschafl mit Herrn Jaubert 
in Afrika unweit der meteorologischen Station Constantine ihren ▼erdienstvollen Airfstieg 
lor Beobachtung der totalen Sonnenünstemia. Aus gleicher Veranlassung waren aueh 
von andt-ren beriilimteii französischen Aeronauten Aufstiege in Paris und in den franzö- 
siüchen Provinzen unternommen worden, vornelmiiich dnrcli Paul Tissandie:. der ührit'ens 
im Laufe des Jahres 1905 im ganzen 16 wissenschafLliche Aufstiege gemaotit hat und 
sam Lohn dafür von der wissensdiaftfichen Kommission die Medaille der Société météo- 
rologique de France erhielt. Graf de la Vaulx wurde für seine Afrikaexpedition von 
Staats wegen der Orden d r FJirenlepion zuerkannt. Die gleichzeitigen Aufstiege in Paris, 
Bordeaux. Bourses und ( '.ons l a ii t i n <■ haben ilureh Vergleiche ihrer Renhachtungen 
zu den besten Resultaten geführt und können aueh gewissermaßen als Vorbilder dienen, 
in welcher Weise «Simnltanbeobachtungen» für dieZaknnft ansrnftthren sein dürften. 

Am 1. Oktober 15K)5 wurde der Herbstwettbewerb für Rallonpiloten aosgefochten, 
bei welcher Gelegenheit diese ihre Kunst und Tu schic khrlikeil in hervorragender Weise 
bewiesen. Sieger wurden ('harles Levée, Justin Hal/.an, Alfred Leblanc. Oleichzeitig 
wurde auch der erste Versuch gemacht Damen als Hallunpiluten zu prüfen, welcher 
von bestem Erfolge gekrSnt war nnd flir die Folge wiederholt werden soll. 

Der Grand Prix de «rAéro-Club de France» wurde am 15. Oktober 1905 
ausgefncliten. Abfahrt von den Tuilerien. woselbst trotz winterlicher Källi' eine erdrückende 
Menschenmenge als Zuschauer sich eingefunden hatte. 20 Ballons starteten und landeten 
sämtliche glücklich ; Edmond David an der Grenze von Bayern und Oesterreich, Edouard 
Bodahger an der sächsich-Osterreiehischen Grenze, der Spanter Fernandez Duro bei 
Troppau in Mähren. Jacjues Faure in Ungarn (Kirclidraul } mit /.urück<ielegfer Strecke von 
131i km. Hervorzub«ben sind auch der Italiener Alfred Vonwilier, der Belgier Hadelin 
Graf d'Oultremont und der Franzose Léon Maison. 

Am 27. November 1905 nahmen Emile Carton und Henry de la Vaulx teil an 
den Auffahrten in Madrid, welche an Ehren des Besnehs des Präsidenten der 
französisclien Republik, M. Loubet, am spanischen Hofe stattfanden. Es stiegen dort 
gleichzeitig 50 Ballons auf. 

In Frankreich vollbrachte am gleichen Tage (27. und 28. November 190Ô) Graf de 
la Vaulx und Paul Tissandier an Bord des «Centaure» eine Dauerfahrt von 21 Stunden 
von Saint-Cloud nach Nürnberg und deckten 6fiO km. 

Zum Schluß des Jahri-s. am 6. Dezember llK).'), fuhren Graf Iv on- mos mit Al^USte 
NicoUeau an Bord seines Hallons «Sonia^ von Saint-Cloud nach der Frnsmündun? und 
landeten glücklich in der Nähe von Emden nach Ii Stunden bei einer Wogstrecke von 
605 km. 

An dieser Stelle darf noch an die zahlreichen AnITahrten des «Lebandy Diri- 
geable >i) während des Jahres Pti).') erinneii w r I. n, deren Im ganzen seit 1903 an 

79 ausgeführt, aber in ohijrer Statistik nicht nii'.^-. i rclmf ! sind. 

Belohnungen für wissenschaftliche Ballonfahrten crhuitcn teils von Staats wegen, 
teils durch wissenschaftliche Institute oder dnrch eigene Stiftungen des Klubs: die bereits 

I) Siehe aaeere Artikel aber tLebaudf Dirigeeble», A. M.> November 1904 und Aprii 1906. 
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oben genininlea Herren -Paul Tissandier und Graf de la Vaulx, ferner Jullipt, der 
Konstrukteur des «Lebaudy Dirigeable» den Oii]<>n der Ehrenlegion: Tür Zurix kl.^riin; 
rlcr woitcslfn Slrerki^, und zwar zum «Iritli'nmal. .Iai|ne Fauros die silberne Me<iaill> 
vom Klub ge&liflut, desgleichen diu im Jahre lUü(i gestiftete Klubmedaille für die hüch:>teo 
Erfuigc in den -verschiedenen Wettbewerben dem fitesten und geschiektest«! Qalloih 
pUoten Georges Blanche t. SebließKch wurde die Medaille fQr Dauerfahrten den 
Vi/epräsiticntcn des Klubs, Grafen de la Vaulx, ftir seine Leislungsfähigkeil, 2r> Sliinden 
12 Minuten ian<{ am I!). und 20. ü&rz 1905 seinen Ballon in der Atmosphäre hocb> 
gtihallen zu haben, zuerkannt. 

AnOerdem wurden folgende Preise fQr Wettbewerbe zuerkannt : 
■ Der herrliche Poeal du Gaulois, welchen suvor Edmond David viermal tapfer 
verteidigt hatte, an Graf Henry de la Vaulx für seine licryt>rrag«nidc' Ijifiieise am 
13- Ajiril l!Mt."), während starken Schnees und Regens von Sfiinl-r.loutl Ins l'relscU a. d- 
Kibu, 8;{ü km, in Stunden Minuten, iieglettet war er von Paul Tissandier. 

Der Pocat des Pyrénées, ein Geschenk von Henri Deutsch de la Meurlhe und 
dem Bearner Antomobilklnb am 20. Januar 1906 gestiftet, wurde 2 Tage darauf von den 
Spanier Fernandez Duro, dem Gründer des spanischen «Real Aero Club» und gleich- 
zeiti^'em Mitglied des französisehen « Aéro-Chib >, erworljen für seim» bewundernswerte 
Heise von Hau nach Granada, aüf der er die Pyrenäen an einer der huchsten Stellen 
tiberstieg und die Iberische Halbinsel von Norden nach SQden durchquerte. 

Zu sehr interessanten Ballonfahrten gab der von dem jtingsten « Aéro-Qub-Sfld- 
west» 'gestiftete -I'ocal de la Pet ite G i ronde » Veranlassung, welcher zwar von zahl- 
reichen Piloten umworben war, aber leider keinem zuerleill werden konnte, weil auf>er 
einem einzigen alle gegen den Ozean abgetrieben wurden, anstatt m dem fe^lgeseLzlen 
Umkreis zu landen. Der einzige Erfolgreiche war Edouard Bachelard, welcher bei La 
Rochelle landete. Indes auch diesem entging der Preis, weil er versftumt hatte, seine 
Fahrt reuelrecbt beim « Aéro-Club-Siidwest » anzumelden. 

In den Provinzen fanden vielfaelie liidlonfalirlen statt, unter denen sich diejenriron 
von iilanchet am 'M. Aw^usi m Amiens und Levée am 7. August m Caen auszeidmeten. 

An ausländischen Wettbewerben nahmen verschiedene französischai Piloten teil, 
z. B. an denjenigen des «Aéro-Club de Belgique» am 21. August 1905, woselbst 
Krnest Zen^^ fleii ersten Preis jrewann, desgleichen am 17. September lOO.j den Preis 
tür die weiteste Slrerke (îeorizes Blanchet, ."{!>.") km. und Talland' r de Halsrh am 
24. September l!H)i) mtl ;i(iS km. Ferner nahmen — wie oben bemerkt — am 
27. November 19('6 in Madrid an dem Eni{)fangsrest fQr den Präsident der fmnz5* 
sischen Republik Emile Carton und Henry de la Vaulx teil und machten bemerkeos- 
Werte Knnkurrenzfabrlcn mit di in spanischen « Heal Aereo niul)>. 

Krwälinensu ert sind ferner die I.uRi eisi n fr;mz'i;-ischer Piloten von England nach 
Fraiikreieb, z. H. diejenige vuu Jaques Fauie am 7. April 1905 von Folkestone nach 
Pont de FArdres. Kr hatte 190^(> eine Fahrt von London- nach Paris ausgeführt und 
befand sich am 2.5. November llH).') mit dem Italiener Alfred Vonwiller an Bord auf 
'lern Kuftweue von London naeli Saint-* .»uentin. Frank Hutler, en;;lisclier Aeronaut und 
Mit;.lied des Pariser «Aéro-Clubs., machte am ôO. Au^iusl lîHtô srliöne plintftrrrapliische 
Auihahmen der .SninenlinsleMiis und landete in Delivrande (Ueparlement llîiivadoM, 
nachdem er lange Zeit über der See geschwebt hatte. Am 20. Februar 1906 fUhrte der- 
selbe Frank Butler eine Luflrelse von London nach Boulogne aus, bei welcher Per rival 
SjH luer und Frau Griffilli Brewer ihn begleiteten. Lel-lrrc darf steh hekanidli^h 
rüJiHlen, die er.sle Dame zu sein, welche dm Kanal I,n M;ui< Im im Haiion iiberlloL'cn lin:. 

im ganzen stiegen wahrend iles Jahres lS)t)ô UïA Kugelballons im Aérodroiiic- 
d.es Klubs auf, welche 1({3112 cbm Gas verbrauchten und 449 Passagiere auùiahmeo. 
Seit Jahri n s.i. 1 die^e Zahlen regelmfißig i^ewac hsen und zwar fQr 1005 die AufTalirtfn 
um 2»)" ". (ii.T < .;i^VL'rl»;;iin Ii um li'2"'>. die Anzahl der Passa-iere um 21' I)e(n 
gegenüber wurde in Frankreich für sämtliche Hallonfalirtcn im Jahre llK>â 304iU7.'> chm 
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Gas verbraucht, so da6 die vom Aérodrome des Klubs aus antenuHnmenim etwa 68*/o 

des französischen Gesamfverbraurhs aiistnachen. In den 7 Jahren seil Ikstchen des 
Khihs haben 1207 AulTalirlen .seiner Mii::lic(ler stalt^refunden, sind 1 387 9Ô0 cbm Gas 
verbraucht, SA^H Passagiere aurgeiiuinmen, li'J82'J km zurückgelegt und 6310 Stunden 
im Ballon zugebracht worden. Hieraus ergibt sich die mittlere DnrebscImiUszahl fflr die 
einzelne Ballonfahrt auf 957 cbm Gas, 2,8 Fàssagtere, 128,3 km und 4 Stunden 8E IK- 
nulen, während bisher bei jzeringerer Leistung l(MX) cbm Gas verbraucht und nur 
2,'i" Passagiere beordert, îM,f> km zurürkjrf'lejrt und i Stunden 4 Minuten im liallcm 
gefahren wurden waren. Also em entscliiedener Forlschrtlt, kleine Ballons, geringer 
Gasverbrauch und größere Leistungen! 

Der <Aéro-Clnb de France» erfreut sich reicher Teilnahme im In- und Aus- 
lande. Er hat im letzten Jahre einen Zuwachs von 101 neuen Mitgliedern gehabt, im 
Nnv.-mber 1 !'<).') allein 24. Ein großes Verdienst hat er sieh durch Gründung der 
«Fede ration Aéronautique Internationale* erworben, welche am 14. Oktober 1905 
unter Zustimmung der Delegierten von 8 aeronautischen Vereinen vor sich gin^r- Betei- 
ligt waren der c Deutsche Luflscbifferverband », «Aéro-Club de Belgique», «Real Aeio 

r.Irib de Fspana>, « Aern-f'.lnb nf America . = Aero-Glub of the Vni! •<! Kin'idnm». ^ Aéro- 
(ilub de France», < Socielà. Aeronautira Itaiiana*. «Aero-C.luh Suisse, llir Zweck is' 
die freundschaftlichen, wissenschaftlichen und sportlichen Beziehungen zwischen den 
Aeronauton der verschiedenen Under zu I5rdem, ein Obereinkommen fiber universelle 
aeronautische Fragen, ein Reglement äber Fahrt- und Wettbedingungen herbeizuführen, l) 
die internationalen Interessen der Luftschiffahrt mit Nachdruck zu verteidipen und zur 
Erreicliunir eines freineinsanien Ziels zu vei ei liieren. Auch soll diese internationale Ver- 
einigung die Versuche mit lenkbaren LuflschiHen und die Fluglcchnik tördern. 

Die Generalversammlung vom 1. Mftrz 1906 nahm schließlich eine Resolution an, 
zufolge deren die Regierung der französischen Republik ersucht werden soll : den < Aéro- 
Club de France» auf Grund seines neuesten revidierten Statuts und itcglements als ein 
Institut des allgemeinen, öffentlichen Nutzens anzuerkennen. 



In Italien erfreut sich dii' S x irtfi Aenmautiea Italiana» des Allci li x listen Pro- 
tektorats S. .M. des Kimiirs Viktor I iiianuel lU: Ehrenpräsident ist der Herzog der Abruzzen. 
ihr Zenlralsilz befindet sicli lu Horn, Corso Umberto I 397, Zweigvereine sind in Turin, 
Via Davide Bertolotti 2 und in Mailand, Via Lecco 2. Die Sociotà besteht erst seit 
3 Jahren, zählt 170—180 Mitglieder, unter denen 17 ufiizielle Piloten mit eigenen Ballons 
sind, nnd unterhält ihr eijrenes Vereinsblatt, das « üulleltitu» della Societä Aeronantica 
Italuuia» I Druck und Verlag l)ei Ennanno Loescher ä Co., Homa, Corso lluiberlo I 307). 
Außer dem geringen jährlichen iMitgliederbeitrag von 25 L. hat die Gesellschaft bedeutende 
Einnahmen durch hohe Gdnner, welche IflOO L., bestündig^; welche 600 L., und solche, 
"welche 300. 150 und 100 L. jährlich zahlen, llire Jahresbilanz bew'e^'t .sied in den 
■^imiTiien llOlX) bis l'2fX)0L. An Hallons besit/.l sie vnrlaiifij; nur zwei Vereiiishallons. 
«Fides I und 11 >, liat sich aber in ihrer Generalversammlung vom 2U. Februar 1906 zur 
AnsciiafTung weiterer entschlossen; hierzu kämen dann noch wenigstens 80 Ballons, 
welche Eigentum von Gesellschaftsmitgliedern sind. In der gedachten Generalversamm- 
lung wurde au < h di r Wunsch eines eigenen Aerodnuns mit Ballonhalle diskutiert, welche 
angelegt werden sollen, sobald der passende Plalz da/ii ^ji fiinden und erworben ist. 

Die Vereinsversammlungen werden abwechselnd in Hom, Mailand und Turin ab- 
gehalten. Freifahrten sind von Rom ans 15 im Jahre 1905 ausgeführt worden, unter 
denen eine- wegen langer Fahrtdauer und Wegstrecke bemerkenswert war. Der AufsUeg 
am 7. Februar 1905 erreichte die Höhe von ÖOOO m, drei andere Ballonfahrten, am 

*) Siehe KflII m 8. MSir. R«<L 
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21. Miirz, am 17. Mai und 17. Juni gel>raurliti'n « |,is l'i Stnmlen und deckton 115 bis 
2<X) km Wefîstrerke. Dip Haltutifahrl am August UN',") zur lîeoljarlitung der Sonnen- 
ünsternis führte durch kräflifc'cn Ütisland des slaalüchen meteorologischen Instituts zu 
den glinzendsien Retuttalen. 

In Turin ftndm während des verflossenen Jahres 1905 nur fünf Freifahrten statt; 
unter diesen war diejenige des Kapitäns Frassim-Iti mit seinem eigenen Rallon am 
24. Movemher liMV) wt-jreii ilircr LiUlt:«^ I't-in'-rkonswcrt. or duckte lib km Wegstrecke. 

Verdientes Glück be^unstigtti den mutigen italienischen Piloten Alfred Vonwiller 
in dem Wettbewerbe am 16. Oktober 1906 um den Grand Prix des Pariser « AénHQobs». 
bei welchem dieser unter 2)) konkurrierenden Ballons den (i. Preis errang mit seiner 
glttcllliclien Fahrt von Paris nach Darmstadt, 41i< km Luftlinie 

(intfM's Vor lit-nst hat sich die < S. A. 1.» durcli ihre Fürsorge für die .Mailänder 
Ausstellung und um diu dort während der Dauer der Ausstellung stattfindenden aero- 
nautischen Konkurrenzen durch Ausarbeitung eines fundamentalen Reglements erworben. 
Wir behalten uns vor. später noch eingehender Aber diese 6 internationalen Konkurrenzen 
stt berichten. Sie betreffen : 

1. Lenkbare Luftschiffe mit Motoren und Propeller; 

2. Freifahiende bemannte Ballons ohne .Motoren ; 

3. Flugapparate schwerer als Luft, bemannt oder unbemannt; 

1. Drachenballons ; 
Ô. Hej;isti itrltallons ; 
(5. |{alion|»liotograpliie. 

An 10 dieser verschiedenen Wettbewerbe will die « S. A. 1. > teilnehmen und hat 
sich beim Mailänder Komitee dafflr einschreiben lassen. 

Bei Griladung der am 14 Okiober 1905 zu Paris ins Leben gerufenen «Fédération 
Aéronautique Internationale • war die «S. A. 1. > gleichfalls vertreten durch ihren Dele- 
gierten Chevalier Pesce. Ihr stehen bei ihrem vorläutii;en jährlichen Gasverbrauch von 
etwa 50 (XM) cbm (2ô(X)0 cbm gibt 1 Stimme j 2 Stimmen zu, su daß sie den 4. Rang 
einnimmt. Dem Range nach folgen Frankreich mit 18 Stimmen, Deutschland mit 9, 
Belgien mit 3, Italien mit 2, Amt rtka, Großbritannien. Spanien, Schweiz mit je 1 Stimme. 

Anläßlich der .Mailänder Ausstelluntr beal>sir}it i j»»- die Socictà einen intcrnational'-n 
aeronautischen Kontrr« r> nach Mailand ein/.uberufen, verzichtete aber infolge Einladung 
des Professor Hergi-sell-Slraßburg zugunsten des Berliner Vereins fttr Luftschiffahrt, 
welcher im Oktober 1906 sein 25 j&hriges Bestehen feiert, auf seine Absicht und Oherließ 
die Einberurun^z gedachten Kongresses dem «Deutschen Luftschiffen veriiand •. 

Großes Interesse ho/eu-it die « S. A. L» für das .\!l<.'emetn\volil ihres Vaterlands, 
indem sie Sammlungen für die durch das Calabrische Erdbeben Geschädigten anstellte 
und gelegentlieh des Grand Prix des «Aéro-Club de France» 6000 L. und von seilen 
des BrQsseler Journals «La Conquête de Tair» 100 L. auch empfing, wofür sie 
flOTentlich ihren Dank ausspricht. 

Nicht minderes Interesse wendet sie ihrem Vereinsjoumal zu, dem ein^rangs er- 
wähnten < ilollelino della Sociotà Aeronautica Italiana», welches mit anerkennens- 
werter Liebe und Aufopferung von einem Vereinsmitgliede, dem Capitain Castagneris,. 
redigiert wird. Tatsächlich zeichnet sich dieses aeronautische Journal aus durch gediegene 
Originalarboiten, umfassende Rundschau über aeronautische, wissenaehaftliehe, gesetzlicite 
Vurfälle, einer Fülle interessanter Neuigkeiten uod Notizen, sowi« schöner, deutlicher 
Illustrationen, zum Teil Uriginalphotographien. 

Noch manches r^mliche über die innere Orgptnisatkm des jungen Vereins, seine 
Statuten, Reglements und die von ihm angestrebten Ziele wäre zu berichten, wenn uns 
der eng zugemessene Raum ni( ht Einhalt geböte. Indes worden wir nicht verfehlen, 
von Zeil zu Zeit reirf'!iiiâr>i<î \vi il«Tc Vereinsnachrichten zu bringen. 

Zum Sciilul) darf eine wichtige Ankündigung der <S. A. I.> nicht unerwähnt bledien 
Sie hat nämlich die Organisation des Wettstreites um den von J. M. der Königin- 
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iluller Margherila jün;^^l ^»sliflt'leu Pokal» iibemoniinen. Dieser «Coppa aeio- 
üAUtica internationale «Margherita dt Savoia» per it passagio degit alpi» 

ist ein könijjHrhcs Geschenk, welches der «S.A. I «1er hiiufenen Jury zur Verteilong 
dfs ko'^tljaten Preises anvertraut worden ist. Die I^iilht ise über die Alpen soll 
im Kugel bal Ion ausgeführt werden. Zeit und Ort der Al»f;i!irl sind norh niclit l>ekannl. 
sollen aber binnen kurzem nebst dem Falu règlement und Kiniscineibeijedingun;jen durch 
die <S. A. I.» publiziert werden, sobald I. M., die hohe Stifterin des Pokals, Allerhöchst 
II Erlaubnis dazu erteilt hat'). Zu Mitt;Iir.l« i n der OrganisationskDnimission sind 
dureb geiiifinsnine Ahslimiiiiing dor ',\ Scktioiv ti »Ii r Snrit fä, lîoin, Turin, Mailmd ful^'nule 
Herren erwählt worden: Dan Ücipio l'rin/. Üoru'liese. Si^n. Knrico Hallacker, i.eulnant 
Ettorc Cianetli, Dr. Luigi Mina, Leutnant Siiuio l'ellengln, Capilain Homeo i raääinetti, 
Kobilo Guido Cagnola. 

HotTentlicli erleben wir noch in diesem .labre ein Kreignis. welches jenes, die 
Gemüter aller passionierten Aeronuulen so uiiichlig bewegende vom Ii. Oktober IKSJH, als 
der Ballon <Vega> durch Spelterint von Sion (Rhonetal) nach Rivière (Dep. Côte d'or), 
'2:V2 km in ô Stunden 43 Minuten über die Alpen gesteuert wurde, noch überbietet.*) 
Und diesmal werden es voraussiehtlirh mehrere Ballons und weitere Entfernungen sein. 

Charloltonburg, 20. Mai 1ÜU(>. v. Kr. 



Real Aero^Club de Espana.») 

Der Real Aero-Cluh gibt eine von seinem Schatzmeister \\. Sanchez Arias zu- 
sammengestellte slalisli^( he i'liiMsjclit über tlie im zweiten Oiuutal laufenden Jahr*'S 
stattgehabten Fahrten (die in Klammern beigefügten Zahlen beziehen sich auf daä er^to 
Quartal): 

Aufstiege Hl (22) 

_ . u i ^) Leuchtgas U:m ehm (;SOr)M)( 

Gasverbrauch ( ^VasserstolT 1150 » (1 

Gesamtlänge der Fahrten 8 15d km (1 (ü^) 

Fahrer »» (65) 

DaC^ ilif mittlere Dun lisi Imittsslrecke der einzelnen Falirl (>;{ km betrug, ist in 
Anbetracht tier gco^raphischeii I.a^e Spaniens k< in uriliefrieiii.rendes Krucbnis. 

Aus der sehr stattlichen Zahl der vorhandenen Ualloiis, die im Fassungsvermögen 
zwischen 430 (Aviönj und 2000 cbm (HuracAn) sehwanken, stieg HuracAn sechs, 
Alfonso XIII und Cterzo je fQnf-, Vencejo vier-, Santa Anna drei-, Maria Teresa, Urano und 
Jupiter je zwei-, Alcotan, Marte. Mercurio, Avion und Dirigible je einmal. 

Die angegebenen ZilTern bekunden, daß der feudale Verein in regster Entwickelung 
steht. S. 

Bibliographie und Literaturbehclit. 

Beitrage zur Physik én trelem Atnosphlire, herausgegeben von R. Aß mann und 
H. Hergesell. Erster Band (Heft 1—4), Straßburg lüOI— 1905. Verlag von 

K. J. Trftbner. 

Seit eini^'er Zeit lie-^'t der er-^te Hand dur neuen Zeitschrift abgeschlossen vor. 
Das erste und zweite Heft ist hier s< li(in besprochen worden |.ht!uäi. IIK)."). S. 201 1. Auf 

>) Regolamealo per Is eoppa ««ronautica «Margherita di &avoia> i»l soeben orsehieiien. Wir 
w«i4«n im tiicbaten ffpft nllier dantif elnfplMB. Bei. 

U Nene Zarichi r '/.i ihiun v.iin li. OktobOf 1888. 

Vg!. an.-h M^ir/h fl, S. leT. t\oi|. 

Illuslr. Aeronaut. Mittcil. X. Jahrg. 38 
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den interessanten Inhalt der späteren Aufsätze näher einzuziehen, erlaabt der verfügbare 
Raum leider nicht; wer sich fQr die Physik der freien AtmospSre interessiert, sei auf 
die Original. ibhrtndlungen dieser bedeutsamen Publikation hingewiesen durch die folgenden 

kurz'-n hiîial'..s;iti(i<'utiin;ri'n. 

lieft 3. Ii. Ilfliii (Ilayton, Various researches on tlie temperature in 
cyclones and unticy clones in temperate latitudes. Der Verfasser gibt eine 
Übersicht Ober die alte Slreilfrage der TemperaturverhSItnisse in den hOheren Schichten 
der Z\l.l"mMi um! Anti/.ykloncn. F.r führt d^c he^tc'iH i 1 n \ ersrliic ii-nen AufTassungon 
2Um Teil (iaiatiT >'U! îirk. iia5 die verschiedenen Forscher nicht die gleichen Teile jener 
Luftdrurkgebdde im Auj^e hatten. 

H. Hergesell und £. Kleinschmidt, über die Kompensation von 
Aneroidbarometern gep^cn Temperatureinwirkungen. Diese wichtigen theo> 
retischci) und cxp i )itidien Unt( rsuchungon zeigen, daß ein Ancroi Iharometer. das 
bei ^.'i'wr.hrdii h' tn Druck in iildicli -r Weive •;>'^r'n Warmeoinwirkiin^en kompensiert i>t. 
diese Kompensation hei genügen Drucken, wie sie liei liallonsondesaufstiegen in Frage 
kommen, völlig verliert; es wird der Weg angegeben, die wahren Kompensationsfehler 
für alle vorkonmicnden Drucke und Temperaturen zu berechnen und diese Fehler von 
vornherein mö<;lichst zu redii/.ier. n. Rcgistrierballonaufstiege, hei denen die Hegislrier« 
aneniide niel.i mit Heriieksielihuinig dieser neuen Untersuchungen geprüft sind, gestatten 
nicht, vergleichbare Werte abzuleiten. 

K. Wegener. Die gleichzeitigen Drachenaufstiege in Berlin und Haid 
(Jutland), vom Sommer 1902 bis zum Frühjahr 19t)3. Die verschiedenen meteoro- 
logischen Elemente der freien Atmosphäre werden verglichen, besonders das Verhalten 
der Temiierafiirinversionen an beiden Orlen, ein-iiso wie die l iilersciiiede in de; Wind- 
zunahnie uut der Hohe, der Wmddrehung etc. Audi werden die Zirkula!ions\ erhaitinsse 
einer bestimmten bemerkenswerten Zyklone an Hand der von beiden Ürten vorliegenden 
Messungen in der freien Atmosphäre rechnerisch naher untersncliL Auf die interessanten 
Resultate kann leider nicht näher einge-iangen Werden. 

H. Horg»'sell. Neue Heobaelit ungen über die m e te or olit i s < h e n Ver- 
hältnisse der hohen wärmeren Luftschicht. Vom Heferenten war ein Spezial- 
iitttrument zur Verfolgung von Registrierballons konstruiert worden, zum Zwecke, die 
Luftströmungsjinderangen, namentlich in der bekannten chCheren tnversioosschicbl*', fest- 
zustellen. Der Verfasser zeigt, daß bei der ersten vom Referenten ausgeführten Anvi- 
sierung in der 1 at in der vorausgesagten Weise sehr interessante Strömungsänderungen 
zu heobneliten waren. 

4 Heft: J. SchuberL Der Znstand und die StrOmungen der Atmosphäre. 
Die mittleren Werte fQr die Temperatur- und Feuclitigkeitsverhiltnisse der freien Atmo- 
spli.-lie, wie sie sich aus d« n neu« n Forschungen ergeben, werden kombiniert mit den 
]'T;.;i'bnissen der Wnlkengescliw iiKii^kisUniessungen in Piiisdain; der Verfasser gelangt ï^p 
zu einer Heiiic l»emerkensvverter Cirundtalsachen über den Austausch von Wärme, Wasser- 
dampf und Luflmassen der hohem atmosphärischen Schichten in den verschiedenen 
Jahreszeiten. 

A. de Quervain. Untersuchungen über dio Vergleichbarkeit der 
Teitiperatiirrejrislrierungen in der freien Atniosphiîrc, m i l e x périme n t e Her 
liest iiumung der T rägli ei Is koe I f izien ten der verschiedenen Thermographen. 
Die im Titel genannten Untersuchungen werden zum Teil an Hand der Aufstiegsergebnisse 
unternommen ; andererseits wird insbesondere die bis dahin fehlende Vergleicht)ariceit von 
RegisliierliaIIunlhenno;;raphen der vorsch;edeiieii ^•';.'cnw.1rtig angewandten Sfstenie dutch 
e'» ji'-< ri'v'üe. ".'i-! Uli- V'Tstiehe nuntni hr si< ]iei ^.'estellt. wobei auch einige Weitere Ue- 
suilale nlj'-r die Frage der i hermonielerventilalion erlangt werden. 

11. ilergcsell. Hallonaufstiejfe über dem freien Meer zur Erforschung 
der Temperatur- und Fcuchtigkeitsvcrhältnisse sowie der Luftströmungen 
bis zu sehr großen Höhen der Atmosphäre elc. Es werden die Versuche kurz 
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besclirieben, die der Verfasser mil der Liilerslützung des l'urslcii von Monaco im Früh- 
jahr 190Ö auf dem Mittellttndischen Heer ausgeführt hat ; der Nachweis wird erbracht, 
daß Registrierballonaufstiege auch auf dem Meer mit Erfolg durchgeführt werden können, 
wenn ein geeignetes Fahrzeufr zur Verfüj:ung sieht. 

II. Horpcsell. Die Kifoisrlninic der freien Atmosphäre über dein 
Atlantischen Ozean nördlich des Wendekreises des Krebses an Üurd der 
Jacht Seiner Durchlaucht des Fürsten von Monaco im Jahre 1906. Die Re- 
gistrierballonanfsliege werden geschildert, die mit der UnterstflUnng des Fflrsten von 
Monaco vom Vt'rfasser in der Passatzonc des Allantischen Ozeans ausgeführt worden 
sind. Dl ' l{i'>u!late, die cirifri wicht i'_'f.'n IJeilrajr zur Kenntnis der AnlipassatstnHnun«; 
bilden, werden in einem gedran^^len Auszug angegeben und die im vorhergehenden Autsatz 
begonnene Auseinandersetzung mit den bezüglichen Ansichten und Einwfinden von Horm 
Tesserenc de Bort weitergeführt 

II. Hergesell und K. Kleinschmidl. Nachtrag zu der Arbeit: Cbcr 
die K o III pe usa l io n von A nor(i i d l)arom e lern \.'.<' ;;<• n Tom peratu rei n wi rk ungen. 
Es werden an Hand weiterer expenmenleller L nlersuchungen einige wichtige Ver- 
einfachungen für die praktische Ermittlung und Berechnung der Kompensation der 
Registrierballonaneroide angegeben.- de Q. 

Der Wettcrwart. Uoman von J. C. Ii e e r. i,('ottasche üuclihand ung Stuttgart und Berlin.) 

Im zweiten Halbjahre 1905 der «Leip/.iger IHuitrierten Zeitung» erschien än Rommi 
fleers, der mit ganz besonderem Interesse von den Aoronaoten gelesen werden dürfte. 

Er schildert den \Verde;;an;: eines ganzen Mannes, dessen Wiege in einem VOr» 
lassenon. einsamen Tale der Sfliweiz stand, dor im Lehen dranlM'n Liebe utui Not kennen 
gelernt und schließlicii semen Lebensabend am üipiel des Weltersteines im meteoro- 
logischen HiUienobservatorium verbringt Von dieser stolzen flöhe bildet er sorgenvoll 
hinab in sein fleimatstal und will künftighin durch seine Beobachtungen und Prognosen 
das Weiler lieslimmen helfen, denn unser Held ist auf Grund seiner Ballonfahrten, die 
er in reicher Zahl wechselv«dl in allen j:röf>( ümi Städten Europas nnternommen. eben 
auch ein Pionier auf dem Gebiete der v\ issensch.aUUchcn Aerunautik und der Meteorologie 
geworden. 

Sowie im Roman Achleitners «Die Luftschiffer* das flotte sportliche Aeronauten- 

dasein verherrlicht wird, schildert flei r im «Welterwart» den romantist Teil des 
LuflSChilTerlebens mit einer Wärme, Wahrheit uml nicht zum weni'jslen mit su stiminunt;s- 
voller Naturtreue, daß jeder Freund und Forderer des liallonsportes seine Freude liaben 
maß, mag er nun gewohnt sein über die fruchtbaren Ebenen Deutschlands oder über breite 
Heeresarme dahin zu segeln, oder auf die schneebedeckten Bergriesen und Alpentüler, 
vom Ballon aus hinabznblicken. Hinterstoisser, Hauptmann. 

Coionido Colleare Obserrutory. 

Der halbjährige Her ich! (Oeneral Series Xt ITi des f^ilorado (lolii -^e 
Observa tili y ist erschienen und bringt u. a. eine größere Studie von F. IL Loud über 
Sinineiillecken. • S. 

Bollettiuo della 8o«ietà Aeronautica Ituliana. 

Die Nummern n und 6 (Mai, Juni) sind kürzlich als Dopin lheft erschienen. Neben 
dem Artikel «PrOlUi sommaridi aicune direttricc pel passaggio delle Alpi», in welchem auch 

die .Vusfiihrungen. von Dr. A. de Quervain in Zürich über die mete>jr<i!(i;'is( hen und ballon- 
terhiii-scheii Bedinjiungen einer .Mpeniibei fheguii.- von Siiib-n aus |v;;l. .Ma hell unserer Zeit- 
schrift) berücksichtigt wurden, heben wir aus dem sonstigen reichen Inhalt eine Keihe hüb- 
scher Aufnahmen der Vorlührungen der deutschen Luftscliifferabteilung in Mailand, und noch- 
mals den besonderen Eindruck hervor, den letztere gemacht haben und der in den Worten zu- 
sammengefaßt ist: la manovra desta Tammirazione di lulti per la prontezza e la precisione 

>) V(L a. «?o ir. Red. 
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colla quale viene eseguita. 11 Re, che era sceso dalla (ribana col suo seguito per vedere 
da victno la manovra tedesca, û felieitù vivamcnle coir ambasciatore di Gemania e eogU 
ufficiali Tedeacbi. 

Fornf-r wird (l;\s Kt iilcim-nl di's Pt. i-,-. , Marnln iila di Savoia» verOITenUicfat. 
wurauf wir noch be^iuiulerii ^vgl. S. audi zuruckkuinmen werden. 

Ober die Katastrophe des Ballons «Regina Elena», der am 2. Joni in der Mailinder 
Ansslellang aufgestiegen und am 3. Juni bei Ancona auf das Meer hinausgel rieben worden 
war, gibt der einzig fiberlebende, Signof Usuelli, eine ergreifende Schilderung. S. 



Patent- und Gebranehsmnstersehân In der Iioftsehifflihrt. 

Detttfieliefi Beleb. 

Ausgelegt am 21. Juni 19()6, Einspruchsfrist bis 21. August 1906: 

Kl. 77 h. Carl Dippel, Flewborgr. Vorrichlnng zum Verbessern der LenklAhtgkeit eines 

LiUlsciuires. 

Osterreleh. 

Erteilte Patente. 

KL 77d. M. Xannel Heraann, Tedimkor m Wu-n. — Verfahn-n zum Treiben von 
Luftfahrzeugen: Die üaiiüpannung wird in einem am Luftschiffe befestigten, 
hohlen. Inffdicht geschlossenen Körper, der nach einer Seite von einer elastisrhon 
FI;i<'ln- ln-„M i'ii/.t wird. i:i iin;;iT ui inacht als der äufHMO Luftdruck und liicrauf 
die infolge di'ä äußeren I berdruckes nach innen gebo};enc elaslisclie Fläche wieder- 
holt }ieraus?t'hoben und losgelassen, wodurrh die Energie der beim Loslassen der 
elastic* lu n l'hiche nachstürzenden Luft auf den gesamten KOrper fibertragen wird. 
Zurückge/.oj^cn. 

KL 77d. FInRiii Bottsson, R1oktr«>techniker in Paris. — Plngmaschine mit mechanisch 

l)<'I.Hi;:ten. in \ ci 1 1 n Hi-dicn iilKMi iniiiulrr ;ui'^e<>rdnetfii Si lihi^llii^i In, dadurrli 
gekennzeichnet, dab die kleinen, nncii uhen hin schmâler werdenden ächiaiitlügel 
versetxl angeordnet und durch drei Universalgelenke mit dem Gestell der Flug- 

niaschine. nncr Stell- >nid «Min^r Tn ili-tait ■ <]< r.n t vi rhunden sind, daf^ sie niil 
Hilfe der letzteren bcwt';;l w« idi ii kiMiin ii. I'.a. Nr. (i."{j?5, eileilt im Jahre 191)2. 

Ein^|iruchäfrihl bis Juli lUCMi. 
Kl. 77d. Franz Wondra, Modelil ischler in Srheneclady (Ver. Stat. Amerika). — Flng- 

masclinip; Zwisi iifii zwi'i über der !,iin>js;i rl ,--r di^s Srliitïi "< !i(";i'ndi'n Ti ;v^!!ri<-hi'n. 
unter weldu-n em I.<nklliij;el und zwei iibfn-iiiambr '^cslellle l'HipilkT sicii be- 
finden, ist ein von t in. m Motor in Tätigkeit g< seizies .Schlagflügelpaar angtM.rdnet, 
wcb bcs. um einen 1 licr^NUiir vom Flir'.'cti zum Schweben zu prm<'>;'!ichcn. in jeii- r 
La^e von der .Moturvvelle ab<^ekup|teU werden kann. Die Ansprüche 2 bis 9 kenn- 
zeichnen EinzcUieiton der Flugmaschine. 

Einspruchsfrist bis 1. August 1906. 
KL 77d. Jfi'lvin Vaniinnn. In'.rcni< ur in Asnii rrs i Frankr»'icb i. — Flupapparat: Die 
ebene, ovale Tra'^llache ist an den Lân^îsseiten nach abw;irls gebogen und wird 
in der l..'iii;:>.M lisf von einem armicrlen. mit Seide ulterzoponen. vorn und hinten 
spitz zulaufenden lialken in zwi i Hälften jicteilt, der zweckmäf>ij;erwpi«e die IMaf- 
form für den Motor und den Fiihrer tiiigt. Die Ansprüche 2 und 4 kennzeicimen 
Einzelheilen des Apparats. 



Personalia. 

Sperling, Hauptmann und Lehrer im LuftschifTcr - Bataillon, ist durch Seine 
Majestät den Kaiser der Rote Adier^rden i. Klasse verliehen worden. 



Die Redaktion hält sich nicht für verantwortlich für den wissenschaftlichen 
Inhalt der mit Namen versehenen Afühel. 

jtlh Reekie vorbehülien; ieilmeise j^ussüge nur mit ÛueUêiuuigaéê gestoHei, 
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Aeronautik. 



Goethe und die Luftschiffahrt. 

Von F. H. FMiins, Friedenaii. 

In einer vom 11. April 1821 datierten. Handschrift Goethes finden wir 
die Skizze zu einem größeren Aufsatz, die in der Weimarer Ausgabe (2. Abt^ 
Bd. 11, S. 299) die Oberschrift «NaturwisseoscbafUicher Entwicklungsgang» 
erhielt. In dem jüngst erschienenen 39. Bande der Jubilfiumsausgabe von 
«Goethes Sämllidie Werke» sah ich diese hübsehe autobiographisdie 
MlSrang gerade wieder, als ich an der Geschichte der LuftschifTahrt zu 
meinem -TIandbuch der naturwissenschaftlichen un i to(hni.sehen Altertümer 
vgl. Mitteilungen zur Geschichte der Medizin nnd der Naturwissenschaften, 
Band IV, S. HO) arbeitete. 

Ks hoißt dort in knajipen, hingeworfenen Sätzen: 

'Scliönes Glück, die zweite Hälfte des vorigen Jahrhunderts durchlebt 
zu haben. 

Großer Vorteil, ifleichzeitig mit großen P^nldeekungen gewesen zu sein. 

Man sieht sie an als Brüder, .Schwestern, Verwandle, ja insofern man 
selbst mitwirkt, als Töchter und Söhne.» 

Dann zählt Goethe auf, was er an Entdeckungen erlebt hat, was ihn 
fesselte : Klekirizität, Optik, Alchemie, Chemie, Galvanismus. 

Dann notiert er : 

«Die Luftballone werden entdeckt. 

Wie nah ich dieser Entdeckung gewesen. 

Einiger Verdruß es nicht selbst entdeckt zu haben. Baldige Tröstung.» 

Leider war es mir nicht möglich, hrgend eine filtere Notiz zu finden, 
in der Goethe sich etwa über diese seine Erfindungsidee nSher ausspräche. 

Am 27. Dezember 1783 schreibt er zwar an Knebel : 

«Bachbolz (1734 — ^98, Hofrat, Arzt und Besitzer der Hofapotheke in 
Weimar) peinigt vergebens die LOflfte, die Kugeln wollen nicht steigen. 
Eine hat sich einmal gleicfasam aus Bosheit bis an die Decke gehoben und 
nun nicht wieder. 

Ich habe nun selbst in meinem Herzen beschlossen, stille anzugehn, 
und hoffe auf die Montgolfière Art eine ungeheure Kugel zuerst in die Lufift 
zu jagen. » 

An Lavater schreibt Goethe in diesen Tagen : 

' Ergötzen Dich nicht au( h die LuftfahrcrV Ich mag den Mensclien gar 
zu gerne so etwas gönnen. BeyUen den Ertindern und den Zuschauern.» 

Illoitr. AwMMrt. MitUiL X. iahrg. 39 
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Atis dem folgenden haben wir vier Griefstellea von Goethe wegen der 
Luftballone, davon zunächst zwoi an Frau von Stein : 

19. May 1784 "loh holTe Du bloih-t meinom Garten und mir getreu. 
Vielleicht versuchen wir den kleinen ballon mit einer Feuer Probe. Sage 
aber niemanden etwas damit es nicht zu weif herumpreife.. » 

7. .Tuni 17Mi (in bozujj auf die Memoiren Voltaires): «Dies ist über- 
haupt der (".haiakler aller Vollairisclien Witz Produkte, der bei diesen Bogen 
recht aullalU.... Man kann ihn einem Luftballon vergleichen, der sich 
durch eine eigne i.uliai t über alles weg schwingt ... » 

Der dritte Hrief von ITSi, in dem vom Luftballon die Rede ist. war 
ftn den durch seine galvunisclien Telegraphen später bekannt gewordenen 
Anatomen t. Sömmering, damals Arzt in Cassel, gerichtet: 

9. Juni 1784. «In Weimar haben wir einen Ballon auf Montgolflerische 
Art steigen lassen, 42 Fuß hoch und 20 im grOßten Durchschnitt. Es ist 
ein schöner Anblick, nur hält sich der Körper nicht lange in der Luft, weif 
wir nicht wagen wollen, ihm Feuer mitzugeben. Das erstemal legte er 
eine Viertelstunde Wegs in ungefähr vier Minuten zurück, das zwettennl 
blieb er nicht so lange. Er wird ehstens hier steigen.» 

Das letzte Schreiben ist vom 18. Oktober 1784 an Karl August gerichtet: 

cSchlötzer ist hier und bedauert sehr Ihnen nicht aufwarten zu können. 
Uuchholz (s. obeni hat ihm den Luftballon steigen lassen, ich hoffe der 
deutsche A retin wird von dieser Aetherischen Ehrenbezeugung sehr 
geschmeichelt seyn.» 

Von untergeordneter Hedeutung sind goelhische Bemerkungen zu seinem 
'Kntwurf einer Farbenlehre- 1 Didaktischer Teil. Krste Abteilung, IMiysiologische 
Farben, ?j .{0 und 4} 129) über Lultbalione und Luftfahrer; sie fallen erst 
in die Zeit von etwa 17115 isofi. 

Unter den neuen Kindrüt ken der Luftballone ist auch der kleine Auf- 
tritt dicht hinter der Sehüler.szene im - Faust- gesehrieben. Faust stelli 
die Frage, mit welchem Gefähr denn die Wettfahrt angetreten werden soll: 

Wie kommen wir denn aus dem Hauü? 
Wo hast Da Pferde, Knecht und Wagen? 

Die Frage klingt recht altbacken, wie jedermann reist, so denkt sich 
der Gelehrte die Fahrt. Anders der weltgewandte Mephistopheles. Er sagt: 

Wir breiten nor den Mantel aus, 

Der soll hds durch die Lüfte tragen. 

Du nimmsf bei diesem kühnen Schritt 

Nur keinen ?rof«en Hündol mit. 

Kill bisse lien Feuerluft, die ich bereiten werde, 

Hebt uns behend von dieser Erde. 

Und sind wir leicht, so geht es schnell hinauf. 

Schon in der alten Magus-Sage finden wir eine LuftschiffiEJirt. Wie 
der Zauberer Simon zu Rom geflogen, so sei aoch der Magus Faust in 
Venedig aufgefahren. Im ersten Faustbuch, der «Historia von D. Johann 
Fausten (Franicfurt 1587)» entführt Faust drei gräfliche Studenten anf 
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seinem Mantel im Flugo von Wittenberg nach München. (Kuao Fischer, 
Goeüies Faust, Bd. I, S. 4Ö, 91, 93, 129—130). 

Aeronautische Landkarten» ein Bedürfnis für Freifahrten. 

Die erfreuliche Zunahme von Freifahrten für Sportszwecke sowohl als 
im Dienste der Wissenschaften und der Armee hat neuerdings Er- 
fahrungen gezeitigt, welche die Frage nahe le<!en, ob nieht unsere hierbei 
benutzten Laiuikarlen den Bedürfnissen der Luftschiffahrt mehr angepaßt 
werden könnten. 

Die Frage ist vom Gesichtspunkt einer leichten und schnellen Orientierung 
und TOQ dem einer gefahrlosen, sicheren Landung aus zu betrachten. 

Für die Orientierung bei Tage haben unsere vortrefOichen Landkarten 
gewiO bisher inuner ausgereicht. Bei der steten Zunahme der Nachtfahrten, 
bei welcher die Erde, wenn nicht Vollmond herrscht, in mehr oder weniger 
tiefes Dunkel gehüllt wird, ist die Ortsbestimmung vom Ballon herab bereits 
sehwieriger. Sie sucht aus den Beleuchtungen größerer Städte, aus den 
Ltclilem der dahineilenden Personenzuge, aus Lichtreflezen von Wasseiv 
fliehen und Wasserläufen her, im Vergleich mit Karte und bei Eisenbahn» 
zugen auch unter Zuhilfenahme eines Eisenbabnkursl)uches, Schlüsse über 
den Hallonkurs abzuleiten, die gewiß immer zutreiïende sein w^en, sobald 
von Anbeginn die Orientierung niemals verloren gegangen war und der 
Windkurs festgelegt ist. 

Schwieriger wird schon das Wiederfinden des Ballonortes, sobald man 
längere Zeil der Erde wegen zwi.^chenliegender Wolkensehichl nicht ansichtig 
war oder die Orientierung aus Unarhtsamkeit vcrlureA hat. 

Die von der Seliitïalirt her übernommene astrunoniische Methode ist 
ein umstiiiullieher Notbehelf, der nur von denen ausgetülirt werden kann, 
die sich Winkelmeßinstruinente zu besclialVen vermögen und mit ihrer Be- 
nutzung und Auswertung umzugehen verstehen. Wie die längste, ä2slündige 
Dauerfahrt von Dr. Karl Wegner und Dr. Alfred Wt gn«'r vom ') - 7. April 
gezeigt hat, treten hierbei auch immer Fehler von 10 bis 15 km, ja sogar bis 
30 km ein. Wo man garniclits von der Erde sieht, wird man ja auf diese 
astronomisdie Methode angewiesen sein. Ober dem festen Lande sind abet 
diese Fälle doch seltener oder sind auf jeden Fall zu vermeiden. Deshalb 
wird eine gute aeronautische Karte hier vorzuziehen und in der Orts- 
bestinnnnng auch genauer sein. 

Für die Karte kommen nicht allein optische Erscheinungen in Betracht, 
es werden auch akustische zur Orientierung mit heranzuziehen sein. Das 
Rauschen von Wald, das Brausen von Meeresbrandungen, das Rollen und 
Pfeifen der EisenbahnzQge, das Getöse großer Städte, das Pochen und 
Hämmern industrieller Anlagen, die Tierstimmen der Dörfer, der Wälder, 
Sümpfe und Gewässer gestatten uns in der Dunkelheit, im Vergleich mit der 
Karte, Rückschlüsse über den Kurs des Freiballons. 
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Für unsore aeronautischen Karfpti kommen aber nur besondere, in der 
Nacht bei kurzer elektrischer Beleuchtung leicht ablesbare Sijjnaturen für 
alles dasjenige in Betracht, was sich in der Nacht durch fortdauernde und 
durch eigenartifre künstli< he Beleuchtung scharf abheilt. 

Ks sind dies alle gnilScren Städte, kleinere Orte mit clektrischein Lieht, 
nachts leuchtende industrielle Anlagen wie Hochöfen, Cîasiabriken, ferner 
große Bahnanlagen, weithin beleuchtete Chausseen, Leuchttürme, Feuer- 
BchiiTe usw. 

Sind solche auf der Landkarte in Zinnoberaufdruck mit besonderen 
Signaturen bezeichnet, so heben sie für den Luftschifîer mit einem Blick 
diejenigen Figuren aus der Karte heraus, die tatsächlich aus dem dunkeln 
Gelände ihm entgegenstrahlen. 

Die aeronautischen Karten sollen aber auch dazu beitragen, die Sicher- 
heit des Landens bei Tage oder bei Nacht besonders zu erhöhen und Schaden 
2u Terbfiten. 

Der Berliner Verein für Luflschiflahrt verlor am 21. Dezember 1905 
bei einer Landung beim Dorfe Schenno im Forster Walde (Nieder-Lausitz) 
den Ballon „Aßmann", der gegen eine zu spät erkannte Starkstromleitung in 
waldigem Gelände gegenfnhr, hier Kurzschluß verursachte und explodierte. 
Nur einem glücklichen Zufall ist es zuzuschreiben, daß nicht auch die 
Korbinsassen hierbei in Mitleidenschaft gezogen und durch den starken 
Strom getötet wurden. 

Am 6./7. Dezember l'.H),") fuhr Ballon „Augusta" des Augsburger Vereins 
in Krummau iBöhmen) mit dem Sddei)pLau über eine Starkstromleitung der 
Firma S|)iro (S: Söhne, verletzte hierbei die Leitung, sodaß der Betrieb zweier 
Fabriken fünt Stunden ruhte, was die Firma zu ein er Sctiadensersatzforderung 
von 120<) ^^a^k veranlalUe. 

Bei dem stetig zurichmemlcn Betriebe mit Starkstromleitungen ist »s 
leider nur zu wahrscheinlich, daß solche rnglücksl'älle und unangonclirnc 
teuere Sachhi .-chädi^nHijicn si< li wiederholen werden. Dem kann aber eini;« t- 
maßen vorgebeugt werden, wenn auch alle Starkstromleitungen kartograj»hiscii 
aufgenommen und auf alle aeronautischen Karten aufgedruckt werden. 

Ich uM")chte daran erinnern, wde diese Leitungen selbst den wissen- 
schaftlichen Drachenaufstiegen am früheren Kgl. aeronautischen Observaturiuoi 
in Tegel derart gefährlich und lästig geworden waren, daß Herr Geheimrat 
Aßmann einzig allein aus diesem Grunde schon sich veranlaßt fQhlte, das 
Observatorium in die stille Einöde nach Lindenberg zu verlegen. 

Endlich wäre es im Interesse der Luftschiffe, deren Entwickelung wir 
gegenwärtig erleben, gewiß recht erwünscht, diejenigen Punkte auf den 
Karten markiert zu haben, welche gegen die Hauptwinde sidieren Schutz 
gewähren. Leider wissen wir hierüber noch sehr wenig, weit der Wind- 
schutz sich nicht dem Auge, sondern lediglich dem Gefühlsempfinden oCfenbari. 

Gewiß kann man auf Grund einer guten Karte mit Niveaulinien, etwa 
wie die unsrige 1 : 25 000, theoretische Vorarbeiten hierfür machen. Aber 
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das luftige Element unterscheidet sich doch dariD weseotHch vom Wasser, 

daß es kein Niveau kennt und seine Bewegungen nach den drei Dimensionen 
llin richtet, und daß man bei ihm sehr darauf zu achten hat, wie die Scbutz- 
wirkung der Profile und Grundrisse bei verschiedenen Windstärken sich 
gestalten werden, worüber uns heute noch so gut wie gar keine Erfahrungen 

zur Verfügung stehen. 

I herwcisen wir daher die scliwiori^rc Frage der günstigen Natiirhift- 
häfen vi rhiuiig der weiteren Entwickelung der Luftschitltechnik mit ihren 
Bedürlnis^en. 

Die vorbereitenden Arlieifeii zur Ausführung der vorgeschlagenen 
aeronautischen i^aniikarten sind mit einer Heihc von SLhuierigkcilen ver- 
knöpft, welche die Durchführung ihrer Herausgabe von privater Seile her 
als kaum möglich erscheinen lassen. Nui- in cim in wohlorganisierten Kultur- 
staate lassen sich alle erforderlichen Daten durch Verniittelung der statistischen 
Staatsanstalten erfahren. Aber der Privatmann ist angewiesen auf dasjenige, 
was nach Jahren vom statistischen Amte veroflentlicht wird und durch die 
Gegenwart allemal bereits fiberholt ist. 

Auf diesem Wege wird also niemals Aussicht vorhanden sein, zu 
brauchbaren aeronautischen Karten zu gelangen. 

Der einzige zum Ziele fQhrende Weg kann meines Erachtens nach nur 
der sein, daß die Kommandeure der Luftschiflertruppen in allen Staaten sich 
von der Nützlichkeit aeronautischer Karten für die Ausbildung ihrer Waffe 
und von deren Bedeutung für die Zukunft in Krieg und Frieden überzeugen 
und fOr deren Herstellung bei ihren Generalstäben die begründeten Anträge 
stellen. Hier nur allein ist diejcrüge Stelle, welche ohne Schwierigkeiten 
das Material von den betreffenden Dienststellen der Staaten erhalten, ver- 
arbeiten und zur Herstellung der Karten verwerten kann^ 

F'ür das Deutsche Reich wäre gerade jetzt der geeignetste Zeilpunkt, 
die hauiitsächlichsten rnterlagen zu sammeln, weil für das Jahr 1907 eine 
das ganze Reich umrass<'nde netrit'hs/.ählimg geplant ist. Hierbei liefic sich 
leicht durch entsprechende Bearbeitung der betriebsstalistiseiien Zählpa(»icre 
feststellen, welche Hotiieiie elektrisctie Treibkiiifte benutzen, welche Hoch- 
ofenanlagen und dergleichen halieu, uiit^r 1 ;( ;tii;i;iiiig von Shizzen über die 
Lage der Leitungen bezw. .sonstigen Einnciil untren im Gelände. 

Was die lechnisf he Ausführung der Karlen selbst anlangt, so bedarf 
es lediglit'h eines Aufdrucks der neuen Signaturen in grell hervortretenden 
Farben auf eine bereits vorhandene Landkarle. 

Dem aeronautischen Zwecke genügt bei uns in Deutschland die vor- 
treßliche Landkarte von Vogel im Maltstabe 1 : 500 000. Ffir militärische 
Bedfirfiiisse käme femer in erster Linie die vom Generalstab herausgegebene 
ausgezeichnete Karte 1 : 300 000 in Betracht, auf welcher jeder Ort und jedes 
Gut genau bezeichnet sind und auf der sich auch Wasser, Wald und Höhen 
klar abheben. 

Zur Förderung der Arbeit dfirften aber auch die Luftschiffervereine 
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und (lie wi.~s(*ii--( haft.i' heii aeronautischen Institute \Sf.^entlieh bcitragt-n. 
\vf nn >ip -ifh » ini^'en, um hei den entsprechenden Reicli.-^dienststelkn ebt-n- 
fall- dif l!t<jtijfiii-M- fiir dip liearheilung aeronautischer Karten darzul» gen 
und ziii (ieltun? zu Lriuiieii. Gerade sie haben ja zuerst an ihr**m Leit« 
die Gefahlen empfunden, welche die Aii.shreitung der elektrischen ."ütarkitroni- 
leitungen der wissenschaftlichen und sporüichen Luftschiffahrt zufügen kaoQ. 

Hermann W. L. Hoed«beck. 

Berliner Verein fOr Luftsohiftalirt 

Wettbewerb für Freiballoati ^legcntlU-h de» ^ojähripen Bettteben» des Berliaer 

TereÜM fir LaftMldJbfert 

1. Der Wettbewerb erfolgt gemaO den «Stataten und Reglements der Fédéndkn 

Aéronauti que Internationale». 

2. Die I'r<-i^'- ■~'.n<] Kiifi-t-.'i-^«nvf ."ind»- ans ?nb< r Für ]<• I?n!lnns gibt es jed» 
mal einen l'rt-js. lJi» »c hcilMH; erster, zwt-iNT usw. gemäß ilireiu Wort. 

Alle Teilnehmer am Wettbewerb erhalten eine Erinnerungsmedaille. 

3. Es gibt nur einen Wettbewerb und zwar eine Weitfahrt. Die Sportkonuntssmi 
des Berline r Ver. jns für Luflsdiiirnhrt ist berechtigt, bei zu uiisiiinsti^fr Windricîitnn,- 
an.sU!!»' ii<-r Weilfalut t irif Zieifaiiit lr< N n zu lassen, bei der die Landung m";h<' -»t 
nahe an ein<;ui vorher bestimmlen Orte zu erfoîgen hat. Die Entscheidung hierüber 
erfolgt eine Stunde vor Reginn der liallunfüliung. 

4. Zagelassen werden alle Ballons, die den «Statuten und Reglements der F. A L> 
entsprec !ien bis zur Gn-r-,- von 26(X) fl^in. Die Ballons ii.ii--<n Fi;;, ntuni eines IUoIm 
oder iMit;lii 'l< •!« r F. A. 1. si-in Di»- Ballons werden nach Ballrist jeharidikapt. 

5. Der Kin.sat2 ist auf 100 trt^s. festgesetzt und muß bis zum Abend des 1. Oktuber 
1906 in der Geschäftsstelle des Berliner Vereins für LuftschilTahrt, Berlin S. 14, Dres- 
denerstraße 38, eingezahlt sein (SchlulV der Nennungen.) 

6. Das gesamte Ballonmaterial für den Wettbewerb muH vom 12. Oktober 1906, 
H l'lir mor-rens ab zur Verfügung: der Sjini ikoinmission in dem «Berluier Gaswerk> IB 
Tegel bei Berlin sein. Für Unterbringung deä Materials wird Sorge getragen. 

7. Die Ballons müssen dort am 14. Oktober 1906 um 3 Uhr nachmittags nr 
F&Uung bereit sein. Zu dieser Zeit beginnt die FUtlung. Die Abfahrten erfolgen gemtt 
dem Los. Die Ballons fol^^en sich in Abständen von ö Minuien. 

H. Da-^ (ias — Leu« lit;;as - wird gratis t'eliefert. Die Kosten der Rückfahrt des 
Führers und des Materials nach Berlin werden erstattet. 

V. TachadL 

Die Medaille der Illustrierten Aeronautisctien Mitteilungen. 

In dem BeäLreben, den Luftschiffersport zu Welleifer und immer größeren 
Leistungen anzuregen, hat die Leitung der Illustrierten Aeronaulisclien Mit- 
teilungen sich bewogen gefühlt, eine besondere aeronautische Medaille prägen 

zu la.^sen. 

Der Aver.s derselben .stellt den l'höhu.s dar auf dem von feurigen l^ossen 
<ri'7.n-;!tv\i'u Ilimmclswiigen, einem in den Wolken dahinfliegenden Ballon 
naclijageud. 
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Der Revers aeigt zwei um den Preis ringende Ballons; im Hinter- 
gründe sieht man ans dor Vojjelperspeklive Straßburg mit dem Münster. 
Darunter befindet sich eine Tafel für die Widmung. Um den oberen Rand 
steht die Devise: <Audentis fnriuna juvat!» 

Der Entwurf ist von dein Berliner Künstler, Bildhauer A. M. Wolff, 
die Ausführung hat die bekannte Berliner Medaillen-Münze A. Werner & Sühne 
übernommen. 

Xadi dem Wunsdic (Irr Leitiiii<i der I. A. M. hoI! flie Medaille all- 
jalirlicii hei den Wetllliig<'ii dos Internat ionalrn Lnftschilfer-Verbandes zur 
Verteilung gelangen, nacli nachfolgenden Satzungen : 

§ 1. 

Die Leitung der I. A. M. stiftet eine Medaille für besondere aero- 
nautische Leistungen innerhalb des Internationalen LuftschifTer-Verbandes, 
welche bei den alljährlichen Weltbewerben in einzelnen Exemplaren verteilt wird. 

§2. 

Zur V'erU'iliiiig ?elai;ircii : 

1. vme ^inldcne Medaille für Wettflüge zwischen Luflschiüen oder 
Fiutrniasr'hinen : 

2. je eine silberne Medaille für 

a) Wellhewerbe im Dauei iliejjeu von LuflballonH untereinandtn*, 

b) Wettbewerbe zwischen Luftballons im Verein mit Selbstfahrern; 

3. Je eine bronzene Medaille für 

a) die beste Dauerfahrt, 

b) ■ » Gebirgsfahrt, 

c) > » Marinefahrt, 

d) den besten Drachenaufstieg, 

e) » höchsten Registrierballon-Aufstieg 
innerhalb des letzten Jahres. 

Die Entscheidung über die Verteilung der Preise zu 1. und 2. erlol^jt 
durch die Spurtknmmi-.-ion des Internationalen Lnft^^rhilTer- Verbandes ; sie 
bezieht sieh lediglieli auf Leistunijeu, welche während des alljährUchen 
Wettfliegens dargeh^g! sind. 

Die Kiitseheidung über die Preisverteilung zu ;!. gescbiehl «eilens des 
Vorstandes des Inlernaliunalen LufUchitîer-V'erbandes, welcher hierbei ohne 
Rücksicht auf den Internationalen LuftschifTer-Verband die besten Leistungen 
innerhalb des verflossenen Jahres im allgemeinen berücksichtigt. 

Der Leituig der L Â. M. bleibt in jedem Falle eine Stimme bei der 
Abstimmung vorbehalten. ^ 
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Bericht Uber die Landung des Baiions „Ernst'' am 14. Juli 1906 

im Erzgebirge. 

Bei der Landung drs Ibllons «Ernst» am 14. Juli lHOr> im Erzgebirge enifll^ 
sich der Unfall, daft der FUlirer den rechten inneren Fur-kniidiel brach. 

Ich fühle mich zu einer kurzen Schilderung der Landung verpflichtet 

Ballon «Emst» stieg am 14. Juli gegen 10^ Ulir von der OasanttAtt in BitteifeM 
anf. In sttdöstlicher Richtung ging die Fahrt östlich von ChemniU vorbei waî das Bn» 
gebirge zu, mit einer Geschwindigkeit v^n 20—25 km. 

Das Wetter war im allgemeinen klar. Âm Horizont tauchten in mehreren Rich- 
tungen Gewitterwolicen auf. Die Fahrt «elbat wurde durch Wolkenbildung nur wemg 
beänflnßt. 

Ca. 20 km südöstlich Chemnitz wurde der Entschluß zur Landung gefaßt. Es 
war die Frage, ob bereits bei Marienberg gelandet werden sollte, oder im Fr/gebir;p. 
Das schöne Wetter, der Reiz der Gegend, die allen' drei Insassen noch uubekaimi war, 
gaben den Aoeschlag zugunsten des letzter«! EntscblusMs. Bs wonle beabstdiliil, 
cur Landung das Tal in Aussicht zu nehmen, indem bei Reitsenhain die bOhmiich- 
s:i hsische Grense läuft. Dieses Tal war nach den vorhandenen Karten unbewaldet ml 
tief genug gelegen, um die Landung im Windschatten vornehmen zu können. 

Der letzte Teil der Fahrt wurde am Schlepptau zurückgelegt. Kurz vor der KuciU- 
hÜSbi des vordersten Gebirgswalles stand der Ballon an eüier inr Landung gecigneta 
Stelle einen Moment fast stilL Als die Gunst der Lage zur sofortigen Landung ansgonlit 
werden sollte, trieb ein aufsteigender Luftstrom den Ballon in der alten Richtung weiter. 
Es wurde nunmehr festgestellt, d.iü das zur Landung in Aussicht genommene Tal bewaldet vat. 
Dagegen befand sich etwa <R)U m hinter der eben überschrittenen Kammhöhe eine 
ca. 300 m im Quadrat groOe, zur Landung geeignete WiddblSße, welche etwa 90 m ontcr 
Kammhobe lag, Bs wurde ausgeklinkt, der Korb setzte auf; gleichzeitig wurde geriaiea. 
In demselben Augenblick wurde der Ballon \<>n r iner aufsteigenden Luftströmung 10— 12 m 
hoch gehoben, so daß der Ballon sich in der Luft nahezu entleerte und der Korb in fast 
senkrechter Richtung zu Hoden kam. 

Trotz alledem muß die Landung an und für sich als «glatt» bcseichnet werdo» 
und wire aneh olme weiteren Unfall verlaufen, wenn ich nicht durch Beobachtung da 
Aufsetzens des Korbes auf den Erdboden den richtigen Zeitpunkt verpaßt hStte, um mich 
hoch t'cnug in die Taue zu hängen. Em l'ernerer unglücklicher Zufall brachte es mit 
sicli, daß ich beim Landen mit den Fußspitzen auf die Schleifseite kam und mir hier- 
durch den erwähnten Knöehelbruch zuzog. 

Eine SehleifEahrt hat nicht stattgefunden, der Korb hat sich bei der Landung fcasB 
8 m von der Stelle bewegt 

Ks wilrc bei naclitr;ii;li( licr Betrachtung vielleicht richtiger gewesen, trotz der Be- 
waldung des Tales von Reitzenhain obne Rücksicht auf eventuellen Materialschaden 
dort zu landen, aber die verUUtnismäßig geringe Windgeschwindigkeit gab hierzu kfiw 
zwingende Veranlassung. 

Mit obiger Darstellung glaube ich erwiesen tu haben, daß bei der Landung einer 
jener unvorhergesehenen Zufälle eintrat, die auch in anderen Lebenslagen der eigentlicbe 
Giiind körperlicher Verletzungen sind. 

Herwarth v. Bittenfeld, Oberleutnant im Luftschitfer-BataiDon. 



Die erste aeronautische Ausstellung In Amerika. 

(SoUnB.) 

Fig. 3 sclieint einen ganz eigenartigen Ausblick in die Zukunft zu gewähren. 
Dieses Gewirr von Tra^llächen, Steuern, Propellern und Motoren tut doch gerade, als sei 
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I ein ganzer Schwärm von Flugmaschinen bereits das sclhslvcrsländlichsfe Ding von der 
Well und es mutet einen aucli wirklicl» sehr cigentünihch an. wenn man sich klar macht, 
daß alle diese Maschinen erfolgreich geflogen sind. Die phofographische Aufnahme ist 

I speziell den Arbeilen Herrings gewidmet, doch der hervorragende Platz, den zugleich 




Langley-Marlys vorzügliches schweres Bezinmodell darauf einnimmt, setzt deren un- 
gewöhnliche Bedeutung in umso bessere Meleuchtung. 

In der rechten Ecke hinten, in der Höhe der Draperie, erblickt man nicht sehr deutlich 
Herrings Dom oder Kuppcigleilmodcll, wie dt-r Augenschein lehrt, ein ganz großes Ding. 
Soin Dnickzenlrum bleibt auch bei gn)r>cn Änderungen der Oleitgeschwindigkeit und des 
Luftsloßwinkels stets am gleichen Fleck, darum ist die Stabilität perfekt und der TragcUVkt 

lllnstr. Aeronaut Milteil. X. Jahrg. iO 
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einer kleinen Oberfläche ist enonn, aber der <Drilt9 viel zu gro6 fOr nfitzlicbè Verwtrtmc. 

Von ihm führte der Weg Aber die bercils beschrieboie prnmÜTete Form automatischer 
merhanisrlior Rfgulieninp praktisch efTeklvoUer, wenn auch an sich wenig»»r stabiler 
Traglliirhen zu dem rechts unten zu stehenden kleinen Modell mit übereinander geordnet» 
Tragflitclien, welches wälirend der Ausstellung im Flug gezeigt wurde und durch eine 
prubtvoll mbige und stetige Bewegung allgemeine Bewunderung errate. Die Ri|i|MB 
seiner Flii;:* ! sind so solid und scliwer, daß Verfasser, als er das Modell in Abwesenheit 
des Erfinders halbvollendel sah. zuerst annalim, es handelte s;ch nur um die srhematische 
Rekonstruktion eines früheren Mudellh und keinen jiraktischen Flugapparat. So unter- 
schätzt man fortwährend die Tragkraft zweckmüßig geformter Fliehen. Dar Torerwihate 
llr. Kimhall hatte gleichfiüls ein kleines Aeroplanmodeil mit Gnnunibetrieb flnfbcnit 
Bs war sehr lehrreich diese ungewisse und erratische Aktion mit der mathetrai: i 
sicheren Wirkunirsweise des schwereren llerringschen Modells zu vergleichen. He- 
sonders in die Augen fallend ist die große, elegant gearbeitete hölzerne Propel lerschraube 
in der Mitte, eine von dem Paar, mit dem Herring bereits vor 8 Jahren jenea desl- 
wflidigen ersten freiMi erfolgreichen Motorflof mit PreUuftbetrieb anaftthrte. Do^ m 
es hier mit Freuden gesagt, daß er jetzt wieder eifrig mit einer sehr bedeutungsvoileji 
Arbeit hfscliäfli^'t ist. Oben vor d<iii Lanfrlcymodoll erscheint da«: ilim liistiTisci: 
vorausgehende viclerwahnte große Herringbcnzinuiodell, das so enorm viel ökonoimsckr 
arbeitet nnd Iftngere Flüge gemacht hat und hier besser als irgend sonst wo stt tàm 
and sn verstehen ist Die Aufmerksamkeit sei besonders auf die schief Sbar ét 
untere Tragfläche hinlaufende FIcekenstraße gelenkt, die vom Motot hetrOhrt und M 
drastisch die Richtung der vom Propeller abgestoßenen Luft illustriert, die genau senk- 
recht ist zu der Antriebsdäche. ') — Viel Erwiiguug verdient der offene Kasten mit den 
vielen beiderseits zugespitzten eigentllmlichen Holzformen. Es sind Professor A. F. Zabni 
Versuehskörper, mittels welcher er die Form des geringsten Widerstands für das aoo- 
statische Luftschiff in seinem VVindtunnel bereits schon so genau ermittelt hat. Die 
Mudelle bestehen aus je zwei Stücken. Man k.inn sie in der Mitte auseinandernehmen 
und zu einer Menge anregelmäßiger Formen von neuem zusammensetzen. Ein stumpier 
Teil vom und ein spitzer hinten ist dabei jedesmal die sweckmlßigere Kombination. 

Der Hauptwort von Fig. 4 liegt in der Deutlidikeit, mit welcher das htstorisdn 
erste Dampfmodell Professor Langleys darauf zu sehen ist Es unterscheidet sich in 
Tragiliuhon- und Propcll' iform helrächtlich von dem ja auch doppelt so schweren 
und schnelleren Benzinmudell. Sem motorischer Teil ist sicherlich wundervoll genu{- 
Trotz seiner voluminösen Form wiegt er (vom Verfasser gehoben) so wenig, dafi éat 
Dame ihn als Paket einen ganzen Tag lang mit nch tragen kOonte, ohne die gerinciit 
Belästigung zu spttren. Die Dampfmaschine selber erscheint genau wie eines der 
bekannten Spielzeuge nnd ihre 1 '/« IP sind zunJichst ziemlich unverständlich. D«f 
große Kesselumfang und Siirtiwtderstand erklärt sich hauptsächlich daraus, dal 
alles Wasser für einen Flug im «Dampfdom», hier einer recht großen HoUkoiil 
selber aufbewahrt wurde (deren Lokation im Ensemble wiederum nach Hr. Harlf« 
Erklärung viel mit der Stabilif.lt dps Flugapparats zu tun hatte, indem die Wassermas«^ 
genau im Druckzcntrum placiert war) und daß nur eine allerdings besonders kräftige 
Zirkulationspumpe, aber keine Speisepumpe vorhanden war. Der Benziobehälter ontei 
Druck bestand aus einem ganz fihnlichen Globus, der auf dem Bild vom zu sdien ii^ 
da der Bug der bootfOrmigen «Fluggondel» entCwnt war. Der tôdiotnstein» hinten ntt 
Lokomotivejektor wiegt wie Papier. Die Dampfmaschine ist horizontal in der Fiat 

<) VerfuBcr sah «a flbrifena gua kflnlidi ia «iner badavtand nwdHbfertan Vom, mit «ckaitenB 

Fi5f'" ü. aii'ii ri r:i W'rill.unp.'iprolil und oinor augensclieinlii'ti verschii il' nf n .\rt der grOOtcntoils enlffratat 
Reguiiervorri. ii^uii^'. l.tt/tere war auch bei fast allan Auaslelluinisobjckti-n «verstammell». fclswnrJet« 
dar rieaiirt n lialic <1< r Aufteilung eina Vanuehasaria Torganommen, die auf die ezakteate Weite eieci 
gnnr. unr rh irten Truv'ttTekt prr 1'. S. dvmonstrierta. Dia aasa Form hat wao^r oad atirkara Bipfco 
Spuonuut;t n und ho aocb weniger Stirnwiderabuid. 
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richtung, die Pumpen (eine davon für Drucklicht) sind vertikal. Durch die Länge der 
Pleuelslange erinnert die Anlage so auf gelungene Weise im Ansehen an eine ganz alt- 
modisrhe SchilTsmaschine. Die Heizung entspricht einer doppellen Lülrohrllamme, und 




Mr. Herring, der als V<)rgiin;;;or Marlys einen besimders kräftigen Brenner konstruierte 
erklärt, daß der hohe Druck, mehrere Atmosphären, im Benzinbehiiltcr die Flamme so 
heiß machte, daß der ganze Kcssd im Augenblick damit hällc licschmolzen werden 
können. — Rechts, vorn auf dem Bild, bekommt man einen guten Bet^riff von der Größe 
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des «antedilavianischens-Hargravemodells (erscheint os nicht hier wirklich imeinFoid), 

zugleich von srincr extromon rnantastharkfit, denn Flachen, wie Propeller, sind us ' 
Papier und die Hippon wie Streif hhölzer. Auf dem leeren Tisch darunter war es Auf- 
gabe des Verfassers, zu den besuchtesten Zeiten Bücher und Zeitschriften der Durdi- 
sieht durch das Publikum zugänglich zu naehen. Im Glaakasten dandwn sieht mud» 
Herringsche Modell, und oben darauf, hinten, ein Modell der eigenartigen Aeroplu- 
methodcn Einil Berliners Die Maschine davor mit den vielen Proi'l'irn isl eine 
der zweifolhafteren Hrschoinungon, die auch auf dieser Ausstellung nicht ;::ir.^l i n fehltea. 
— Das eigentümliche sehr ins Auge fallende Objekt, links in der Luft, darf iiiclil vä 
Schweigen flbergangen werden^ schon wegen seiner historischen Bedeutoog. desB« 
repräsentiert die Fortsetzung des Maximschen Unternehmens. Mr. Henry A. Honte 
der bei den ViTsuclicn mit d*T irroßen Maximsrhen Maschine suprrintcndierte, erhielt 
nach dem Rücictntl .Max uns •die Knntrulle von dessen Aktionären und em ganz eigen- 
artiges Projekt von ihm würe vielleicht im großen ausgeführt worden, wenn ein ob» 
einflnfiraicher MMcen nicht inzwischon gestorben wSre. 'ifte'- Maximsehe Duqf» 
anläge will er beibehalten, jedoch die Kolbenmaschinen darch sein eigenes Turbmei- 
sv'^tem ersetzen, 200 W. Die Turbinen sollen, ohne Übersetzung, zwei S cIî rauben :i 
HtKMi— 10000 L'mdrehungen die Minute treiben, die. aus bestem Chromstahl best^lKsi 
der Zentrifugalkraft erfolgreich standhalten, aber natürlich von kleinem ümfMg« 
müssen. Sie sollen aber zugleich die Last tragen, denn die dreieckigen Aeroplaae,'s 
gleichfalls Max im scher Treppenanordnung zu beiden Seiten der sehilTsförmigea Strat? 
sind nur als SicherluMtsfaktor gcilachl. Es erregt ein gewisses MiMrauen. daß auf Neben- 
punkte. Verwertung der Flugmaschino zugleich als Land- und Wasserfahrzeug, sdw» 
beim ersten Entwurf soviel Gewicht gelegt wurde. Die Propeller sollen nach 
Richtung verstellbar sein (gyroskopischer Widerstand?) und ihr Luftstrom soll des 
dem durchlässigen «Dach> der Struktur befindlichen Konilensator bestreichen. Im t'ini« 
ist es ein Knlwiirf. der bei eini;:en drastischen Ideen ducli auf lauter unversuchte laii 
sehr Ungewisse Punkte ohne rechte Grundlage aufgebaut ist. Die Turbinen sind b«wl* 
versucht worden. C. üienslbach, NeiP'T«^ 



Luftschiffbauten und Luftschiffversuche. 



Le ballon di» Comte de la Vaulx. 

On sait que le Comte de la Vanlx vient de construire un ballon dirigeable 
fait remarquer par son très faible volume. Sa carène, en effet, ne comieni pas 
de 720 mèlres-enlies irhy(lr>i-(-ne : c'est donc avant tout un appareil d■e^périmentl'.'^^ 
11 afTerle la forme d'un fuseau sym^'lrique de 32 mètres de long, avec un iiiais** 
maximum de 6 mètres, suit un allongement de 5,» diamètres. Son enveloppe wl * 
étoffe caoutchoutée et contient un ballonnet-cQmpenaateur de 120 mètres-cobes. 

Les suspentes en câbles d'acier, disposées suivant le principe de Dui'uy ilc "^^ 
en rèseau.x triaTi:,'uIaires (|ui assurent la solidarité du ballon et de la nacelle, ,sout!'?^i'* 
tout d'ahiird une iontîue verjiur liin izontalo de 20 rnètres de Invj:, placée très p^* 
ballon, tandis que la nacelle elle-même se trouve à 6 mètres en-dessous. L» fi*"* 
cette nacelle est celle d'une barque de 8«40 de long ; elle est oonstniKe '"^ 
d'acier; au milieu de cette ossature, on a disposé le panier d'osier où » ^ 
l'aéronaute. 

Le moteur Ader ù cylindres en V. tournant h 1S(H.J lours, peut développé' 
chevaux, avec un radiateur en coupe-vent placé à 1 avant de la nacelle. L'hä"« ^ 
Dant à 900 tours, est également à l'avant; mais, afin de la rapprocher da ceati*" 
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poussée, on Ta disposée au bout de la vergue longitudinale qui sert également h fixer, 
à rarrière. le gouvernail quadrangulaire de 8«n50 X 2.25, soil 8 mùtres carrés. L'hélice 
se trouve aussi à 2 mètres en-dessous du ballon, et à 4 métrés au-dessus de la nacelle, 
c'est-à-dire sensiblement sur l'axe de poussée. 11 a fallu combiner, pour mettre l'hélice 
en mouvement, un système de transmission à cardans, et l'on n'ignore pas que les dépla- 
cements relatifs de la vergue et de la nacelle où se trouve le moteur compliquent 
singulièrement le problème dans ce cas. 

it,oo ■ 




te ballon moteur à du compte de la Voulx. 



En outre, pour faciliter les déplacements relatifs inévitables, l'arbre vertical de la 
transmission est formé de deux tubes télescopiques, glissant l'un dans l'autre. 

La transmission est ainsi flexible dans tous les sens, ce i|ui lui permet de résister, 
sans que le mouvement en soit alTecté, aux secousses, aux chocs, aux torsions dues au 
vent dans les virages. 

On a combiné tous les organes du ballon pour qu'on puisse les empaqueter à 
l'atterrissage et les embarquer facilement en chemin de fer. On peut en faire quatre 
colis maniables et d'un poids modéré : * 

1" L'enveloppe forme un paquet de I mètre-cube ; 

2» la nacelle, un colis de 2 mètres sur 1 mètre; 

3» la poutre armée se décompose également en deux parties, formant chacune 
im colis de Oi^SO de largeur et 10 mètres environ de longueur. 
Le prix de revient ne dépasse pas .tOIXK) francs. 

La force ascensionnelle n'étant que de K()() kilos, si l'on en défahjue les GOO kilos 
que pèse le matériel en ordre de marche, il ne reste que 2(H) kilos pour le voyageur 
et le lest. 

Un seul aéronaute, ce serait évidemment peu si l'on devait utiliser le ballon à 
des reconnaissances militaires, son attention étant absorbée par la conduite du ballon. 
Mais ce n'est là qu'un appareil d'essai. 

Le comte de la Vaulx compte, s'il réussit, construire un nouveau ballon plus 
grand avec moteur de 2-t chevaux, sur les mêmes principes. 

Le gonflement préliminaire a eu lieu le 11 mai au parc de l'Aéro-CIub. Les essais 
de réglage ont été interrompus assez rapidement, des mélanges d'air ayant alourdi le 
le ballon. On en a profité pour réaliser quelques améliorations que les p'-emières ex- 
périences avaient indiquées, et le ballon est prêt à renouveler ses essais. G, E. 
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Le billon Willman. 

Comme il en avait annoncé Tinlention, M. W. Wellman, le chef île la We 1-1 man 

Chicago ReCftrd ileiald Polarexpedition, est parti, avec les aulicr* inemhros de 
la mission, [>our Ic Spitzber«;. ort doivt nl avoir lit-u. pendant les mois de juillet el d'août, 
des exfii i lenres pt riiiettanl d»' fixer le mode il einpioi du rnat«-nel atTonautique et des 
trainaux autoiiiobdes i|ui couâtituerU la oaract('nätii{ue de l'expluration projetée an Pôle 
Nord, et dont la nouveauté existe bien une mise au point complète, aussi bien que des 
épreuves répétées avant le départ définitif, sous peine de s'exposer aux pins graves 
mécomptes. 

Il y a, en cITt l. enrme bien d< s points obscurs sur la meilleure manière de faire 
uia;ie d un pareil matériel pour ré.diser un raid aussi prodigieux de 1020 kiloiiietres vers un 
but déterminé, sans ravitaillement possible à terre en cours de route. La technique elle- 
même des ballons du ihles n • si |ias à ce point établie qu'on puisse être assuré qu'nn 
navire aérien atteindra la perft i tion du premier c nip et sans retourlies nécessaires. 
L exi filent aitirle que U s 111. Aer. Mitteihisiijen tonsaoraient à ce ballon dans iin de 
leurs derniers numéros, indiquait en particulier que ce ballon ne semblait pas capable, 
malgré sa grande capacité et sa grande force ascensionnelle, d'enlever tout le poi^ 
de ce <|u'on veut confier à sa nacelle; mais que pourrait-on supprimer qui ne soit 
indispensable ? 

Un peut donc augurer i(ue l'année l;M)fi sera etm-anée à res préparatifs et que 
le départ pour le grand voya;;e ne s elleeluera qu"au mois de juillet 1907. 

En attendant. M. Wellman s'est établi au nord du Spitzberg, sur les bords du 
ac MjÖseii ijiii lui ofTro un cham[i e.iinmole aux t"^sais aéronaulitpu's. .On y «Mmstrllit 
un vaste 1 ni! de 7S tuèdes de lon'_'. HI mètres de lar::e et 2G métrés de liant. j>oTir 
servir de remise au diri;:ealile, et auprès duquel on installe également l'usine à hydrogène. 
MM. liervieu et C4»llardeau s'occupent spécialement ile la partie aéronautique. 

On organisera en même temps le poste fixe de télégraphie sans fil. On sait que 
les appareils du poste aérien, dans la na< > He. ne pèsent que 200 kilos au total. C'est 
peu si l'on veut envoyer les si\;ii:iux à très 'grande distance; mais c*est encore beaucoup 
de sun har^ie, étant donné le poids dont on dispose. 

Complétons, autant que les renseignements donnés le permettent, les indications 
contenues dans l'article précédent (III. Aer. Mitteilungen, 6. Heft, Juni 1906). L'enveloppe 
du ballon est divisée en cinq zones, transversales confectionnées en étoffe d'autant plus 
ré<is.larile ipie le diamètre plus '_'rand. Celte résistance, d'après leS essais du la- 
boratoire de la rhambre de commerec de Paris, est: 
de 31.50 kilos, pour la zone centrale, 
de 2800 kilos, pour les deux zones adjacentes, 
et enfin, de 2200 kilo.s, pour les deux cônes avant et arrière. 

La rarène mniient un ballonnet à air de 8ô0métres-cubes (environ de la capacité 

totale qui est de ihiîA) métle-!-riiliesl 

Pour augmenter la stabilité, le constructeur a disposé un plan horizontal et uii plan 
'vertical. Le premier est situé au dessous de la région centrale, tandis que le plan 
vertical foime une faiisse-ipiill.« ou iiiii-iie de flèrlie qui-s'étend vcTS l'arrière, jtt9qa''att 
gonvern ul. Ces diti> tents plans d eioife sont maintenus par une longue vergue en bois 
creux, indépe ndante de la nacelle. 

Celle-ci est établie dans une carcasse en acier, longue de 16 mètres et à pointes 
eflilées. sous laquelle, à 1 mètre, est suspendue une plateforme, servant de tender: 
c\'st kl que seront emmagasinés les approvisionnements, en particulier Icssence, et que 
seront arriiiiès le can it en aliniiinitim et trois traîneaux automobiles. Les sustentes, 
en câiùt s d acit r iiiunus de tendeurs à vis, s'attachent sur les lianes du ballon par 
1 inleniiédiaire de pattes d'oie en cordes de chanvre. 
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Dans la nacelle, sont places trois iiu.iteurs: 

1* Un moteur Clément de 6U chevaux, destiné à actionner l'hélice principale 
d*avaiit qai doit donner 'à elle-seulentie vitesse de U kitofliètrcsà 'Vbeiire. 

2* Un moteur de secours de Sft chevaux (Turgan), actionnant Diélice d*arrière, 
pins petite (jiie \a première cl qui, en cas d'avarii- de celle-ci, pourait imprimor encore 
au ballon une vilesüe de 17 kilomètres. On eslunc qu'en faisant marcher les deux hélices 
ensemble, on obtiendrait une vitesse maximum de 3<J u. HJ, kilomètres à l'heure; 

8* Enfin, an petit motenr de 6 chevaux (Werner) fera mouvoir le ventilateur 
remplissant le ballonnet k air, et la dynamo de la téli graphie sans fil. 

Nous n'insistons pas sur la description des hélices el sur les autres points qui 
ont été décrits précédemme-nL 

Le guiderope-stabilisateur et le retardateur muni de frappins pour s'accrocher au 
toi, sont attachés aux deux extrémités d'un même cAble qui «^enroule sur un tambour, 
n suffit de faire tourner le tambour dans un sens ou dans Tautre pour relever Tun de 
res engins et laisser descendre l'autre jusqu'au sol. Le clltle passe sur une poulie 
placée à l'avant de la vergue: nous ignorons d'ailleurs dans quel but. G. B. 

Le ballon Deutsch (Ville de Paria).' 

Il y a quelques années, un ballon dirigeable baptisé «la Ville de Paris» avait 
été construit au.x frais de M. Henri Deutsch (de la Meurllie) dont on connaît la sniliriliide 
pour les progrès aéronautique» el auquel on était redevable déjà du grand prix gagné 
jadis par Santos4>um(mt. Ce ballon a figuré au dernier Salon de l'Automobile, suspendu 
à la voûte du Grand Palais des C3ump»-Elysées. On Ta également exhibé tout gonflé 
au parc de l'Aéro-Oub à Saint-Cloud; mais, en définitive, il n^a jamais été essayé 
régulièrement. 

11 a été complu lemenl transformé par Henri K,apfurer, ingénieur de la maison 
Deutsch, déjà connu par des essais assez heureux d'aéroplanes ; ou, plus exactement, le 
dirigeallle a été complètement reconstruit, en s'inspirant des principes de Renard et 

et Hervé sur l'empennage. 

L'enveloppe, de forme cylindrique, pent contenir ,S2I10 mèfres-nihes de gaz. Elle 
est garnie vers 1 arrière de quatre petits cylindres allongés formant 1 empennage tel qu'il 
est préconisé par 11 Hervé. 

L'hélice placée k l'avant sera mise en marche par un moteur très puissant. Cest 
M. Edouard Surcouf qui a construit ce nouveau navire aérien t|ui va être très pro- 
chainement esîiayé dans la vaste plaine de Sarlrouville. on Mf Deutsch fait construire 
un grand hall pour lui servir de remise. Ces essais seront particulièrement intéressants 
suivre, à cause des principes nouveaux dont ils sont la mise en œuvre. 

Fiugtechnik and Aoronaatische Maschinen. 

IrrtOmllohe Auffassungen Ober das Flugproblem. 

Auf^er den irrtümlichen Aut^Msungen über den Einfluß de.s Windes auf frei in der 
Luft fliegende Körper, welclu-s Thenia wir im letzten Hefte der Illustrierten Aeronautischen 
Mitteilungen Itespraclu^ii. li'-gegneten uns in letzter Zeit n<»ch einige andere tliiaterlinische 
Irrtümer, die. weil sie von Ingenieuren und Anhängern des dynamisciien Kluges stammen, 
wohl der ErwShnong wert sind. 

Nach Ansicht eines dieser Herren, welcher sowohl in unserem als auch im Berliner 
Vereine Vorträge hielt, soll die lebendige Kraft des bewegten Flugkörpers zur definitiven 
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Lösung des dynamischen Fluges beitrsf^en; indem — wie der Vortri^nde meinte — 
nicht bloß die motorische Krari dt r iMasrhine, sondern die lebendige Kraft des be- 
wegenden Flu[rkürpers es erst mii^'lirh rna< hl, '/eicen stärkere Winde flicjren zu können. 

Der Idecngan'î dies«'« Herrn ist fulgender: Der Motnrballon schwimmt in der Luft 
wie der Fisch im Wasser, und da der Hallun in der Luft wie der Fisch im Wasser das 
spezifische Gewicht des von ihm verdrflngten Mediums hat, so muß derselbe zu seiner 
horizontalen He\vc;;ung eine Summe von Arbeit leisten, die gleich dem ^esammten Stim- 
widerstande d< s Schwimmkörpers multipli,'i* rf mit der .st-kundlichcn I'i>:rn'^'esrhwindi 
kcit ist. Fol^Ucli kann der Motorhallon, bei dem ;,'riir«« n Vidutru n, den er haben muß, 
und dem daraus resultierenden grofsen Slirnwiderstanile, nicht die genügende Eigen- 
ges^windigkeit erlangen, um gegen stArltere Winde ankämpfen zu können. 

Soweit w;ire der Gedankengang, wenn auch nicht neu, alter richtig. Nun kommt 
das Neue, aber l'iiriclifi^'f. Der Vorlra^'i-ndc im int. weil der Vogel scliwerer als die von 
ihm verdränjilf Luft ist, so besitzt derselbe eine ^lol^o. lebendijfe Kraft, und mU'els 
dieser lcl>endigen Kraft dringt der Vogel so müiiilig auch gegen den Wind in die Luft 
ein, daß selbst dann, wenn die Eigengeschwindigkeit des Vogels schwächer wie die Ge- 
schwindigkeit <iis Windes ist. der Vog«d Irol/.dem mit Hilfe der lebendij;en Kraft gegCfl 
den stärkeren Wind (Ii 11 k;inn. Die 1rl>i>ndi;:e Kraft soll also nach dieser AutTassum 
auf dem gan/.iMi Wi ge eine konstant wirkende Arbeit leisten. 

Hierin liegt der Irrtum. • 

Unter lebendiger Kraft verstehen wir bekanntlich das Produkt aus der halbes 

Masse in das Quadrat ihrer Geschwindigkeit (A =» - J ). Diese lebendige Kraft hat 

jeder in der Hevvegung sich betindende Körper; der Motorballun, dessen spezifische:» 
Gewicht gleich der von ihm verdrängten Luft ist, ebenso als auch der Vogel oder die 
Flugmaschine, deren Gewichte also schwerer als die Luft sind. 

Der V<»<:i»l und die Flu:."na-;rliino müssen zur Zurücklefiung eines bestimmtt-n 
Wejzes zur uiii'çcbeiub n Lull, ;:tiiau wie der Motorballon, diejeni'^e Summe von Arbeit 
leisten, welche aus dem gesamtt'ii ytirnwiderslande, multipliziert mit der sekundhcheü 
Eigengeschwindigkeit des lliegenden Körpers, zu der umgebenden Luft resultiert 

Die lebendige Kraft hilft dabei gar nichts. Wenn eine schwere Lokomotive auf 
ebener Hahn in Rvwi ;,Min^ {rcset/.l wcr<leM soll, so wird dieselbe selbst dann, wenn der 
Lokoiiiolivfulirer filfidi vollen Dampf ;j:d)t, doch nicht sufnrl die volle (!e>rhwindii:keil 
erlangen, sondern infolge des Trägheitsmomentes ganz langsam beginnen und mit be- 
schleunigter Geschwindigkeit sich so lange bewegen, bis die gesamten zu ttberwindradea 
Widerstände (Heilnui^^ Sliriiuind usw.) mit der vorhandenen motorischen Arl»eitsleistan» 
der Lokomotive ins <ili irh:^*'wiclil kttinmen, dann wiril aber, so lange die Widorsländ*' 
und die Arbeiisleistun;: der .Maschine sicli nicht ändern, die Geschwindigkeit der Luko- 
molive eine konstunte bleiben. 

So lange die Geschwindigkeit eine heschleuoigte war, also auf dem Wege you der 
Ruhe angefangen Iiis zur konstanten Geschwindigkeit, hat die Maschine eine grö£«R 
Summe von Arbeit leisten miisst n. .ils sie zur I berwindung der normalen Wideislar.i? 
bei konstanter (ieschwindigkeit zu leisten gehabt biltte. weil anfangs die (iberwindmg 
de» Trägheilsmomenlcs der Masse die meiste Arbeil verlangt. Diese letzlere über- 
schüssige Arbeit der Maschine ist eben als lebendige Kraft der Masse in dem bewegten 
Körper dann ant'iii'speichert. 

Soh.ilij ;ilirr d'e ( ieschwiiid i;.'keil eine kon-tante jteword'-n ist, findet kfin Zuwachs 
lct)endiger Kratt mehr statt und die bereits aufgespeicherte, im bewegenden Korpi r vor- 
handene lebendige Kraft bleibt so lange wirkungslos, als die konstante Geschwindigkeit 
anhält. Erst in dem Momente, wenn die Maschine aufhört zu arbeiten oder irgend ein 
Hindernis die (iesehwindi;:ki it h- iiimt, tritt In klrendiga Kraft in Wirkung, an deren 
•/er.--!i">t ende .M.u lit wir leiih r no( h oft irenui: durcli die ZusammenstfjHe von Schiffen oder 
Eisenbabnzügen gemalmt werden. Die lebendige Kraft wird also erst durch die über- 
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SChQasîge Arbeit der Maschine geschafTen und nniH dann bei der Hi ciuii^'nng der Fahrt, 
wie z. ß. bei d«>r Lokomotive, wenn letztere schnell zum Slillstanü gebracht werden soll, 
mittelst Rremsen zerstört werden. 

Die lebendige Kraft hat also in diesem Falle nur eine schädliche Wirkung!, und 
während der Fahrt bei konstanter Geschwindigkeit nar eine aasgleichende Wirkung. 

Wenn somit ein Flugkörper bei einem Winde von 10 ra per sec. mit einer Ge> 
schwindigkoit von 15 m per sec, im Verhäl(ni.s zur Erde, dirfkt ^e^jen den Wind fliegen 
will, so muß dicstT Flugkörper, gleichgültig ob es ein Motorballon oder eine dynamische 
FJugmaschine ist, eine Eigengeschwindigkeit von Sfö m per sec. zu der ihn umgebenden 
Luft haben, somit ehien SÖmwind von 26 m per see. durch seine motorische Arbeit 
fiberwinden kOnnen. Der Unterschied lie^t nur darin, daß die Flugmaschine infolge 
ihres geringen Querschnittes, also rm lit infolge der lebendigen Kraft, sondern iafolür (i<'s 
geringen Stirnwiderslandes, die Eigenge- 
schwindigkeit von 25 m per sec. und andi 
mehr leicht erreichen wird, während der 
Motorballon infolge seines großen Quer- 
schnittes einen solclien Stirnwidersland 
sehr viel schwieriger wird überwinden 
kflimen. Wenn bei dem Motoriiallon der 
Motor zum Stillstand kommt, so wird die 
vorhandene lel)endi;:e Kraft durch tien 
großen Stiriiwidersland in kin/isttr Zeit 
verbraucht sein und der Moturballon vom 
Wunde bald mitgenommen werden. Wenn 
dageg^ bei dem Drachenflieger der Motor 
versagt, so wird die lebendige Kraft noch 
eine lanije Z' it fortwirken und dem Dra- 
chenflieger, in solchem Falle als Gleitllieger, 
sor sicheroi Landung verhelfen.*) Hier 
also, wie auch bei dem motorlosen Segel- 
flu^. spielt die lebendige Kraft ehie wich- 
tige Rolle, dagegen während dem normalen P'ln^'e hi'i konstanter Geschwindigkeit ist die 
lebendige Kraft ganz wirkungslos und vermag gar nichts dazu beizutragen, um gegen 
den Wind leichter ankämpfen zu können. 

Andere wollen wieder die lebendige Kraft der rotierenden Masse (Schwungrad, 
Gyrosco|i('. rotierenden Kranz usw.) dazu beniil/.en. um der Flugmaschine eine sichere 
.intoniatisclie Stalnht it /.u verschaffen. Laien suclien elu n noch immer neue physikalische 
Wirkungen zu entdecken, um ein i'rublem zu lösen, welches schon längst gelöst ist. 

So haben wir zum Schlüsse unserer letzten Vorlragssaison, am 20. April d. Js., 
in unserem Vereine einen Vortrag gehabt, dem wir mit ganz besonderen Erwartungen ent- 
gegensahen, weil derselbe mit einem vielversprechendi-n Programm in &ene gesetzt wurde. 

Der Vortragende henüihte sieh vergebens, mit allen möglichen wissenschaftlichen 
Argumenten und expennu iiteilen Di-monstrationen, wozu auch Hund und Katze herbei- 
gezogen wurden, zu beweisen, daß eine sichere automatische Stabilität für die dynamische 
Flagmaschine nur mittels eines rotierenden Kranzes zu erlangen sei. Zur Beweis- 
fOhmog demonstrierte der Vortragende einen kleinen Apparat, der, wie die obenstehende 
Fignr /I aus einem kleinen I^Thnn'n a. zwei kh-inon I.nft--rliraul:'en e und d und dem 
aus versleiflem Fapirrhand hergestellten Hing h besteht, welch letzlerer durch diagonale 
Fäden e mit dem Rahmen a verbunden ist. Mittels der gedachten Guromisdinur in 
der Mitte des Rahmras dreht sich die obere Loflscbraube d in einer Richtung, während 




1} Hw LsImi glaabtn, daSi wenn Iwi dem Drachonilicger der Motev vereagt, dereelbe «ofert 
itflrmi nmA. 
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die zw«ite Loftsdiraabe c samt dem Rahmeo a mid dem Rioge b in entfegengesetzter 
Richtung durch die Reaktion sich drehen. Oer ganze Apparat wurde also in s< haelle 

Rotation versetzt Tr(»tzdem war das Fxpcrinieiit nicht üherzengend, denn der Apparat 
wendet«' sich nach kurzem horizonlali'ii Flu^r riarli oln n gegen den Piafond und das 
zweite Mal rechts gegen die Wand. Wie oft iiattcn dagegen die Mitglieder unseres 
Vereins Gelegenheit gehabt, Modelle von Drachenfliegern horizontal und stabil durch 
denselben Saal fliegen zu sehen, hei denen anBer den PropeUern sich gar nichts drehte. 

Wir \v<)ll<>n von dein ritliliiM n Faktor '/an?, ahsehen, daß der mtiercndc Kranz, 
welcher die Stabilität . irn-r fr«'i llic^'cndfn Flugma.schine im günstigen Sinne be«*intius?^n 
soll, SU schwer von Gewicht ssem mijßte wie eine dynamische Flugmaschine, gar nicht 
an toter Last in die Lnfl mitschleppen kann, sondern mdehten nur fragen: wo soll 
dieser rotierende Kranz bei der Flugniaschine angebracht werden? Die Gondel mit dem 
Motor nnd den mitfahrenden Mensrhen kann doch nicht mitrotieren! Hätte der Vor- 
tragt-riile vorsucht, wenn auch nur ein kleines einfaches mit Gummischnur angetriebenes 
Modell nach seinem neuen Prinzipe herzustellen, so hätte er sich sofort überzeugt 
daß ein solches Modell, somit auch ein großes Flngschiff, nach seinem Prinzipe gar 
nicht möglich ist, auszuführen. Auf dem Programm hieß es wohl unter Punkt VI: 
«Voifii'n iin^ flip;.'( ndi r Moilidlt ». Was aber der Vortragende vorführte, waren keine 
Modelle einer Flugmaschine, sondern nur «'in physikalisches Experiment. 

Ein Modell einer Maschine ist die Ausführung einer projektierten Maschine (• 
sehr kleinem Maßstabe, welches jedoch die Funktion nnd die Wirkung als noch i» 
innere und äußere konstruktive Anordnung der gedachten Maschine klar zur Dit- 
stellung bringt. 

Wenn ein papierner Schmetterling (ein bekanntes Spielzeug) sich in die Lutt er- 
heboi kann, so ist das wohl ein überzeugender physikalischer Beweis, daß man mittels 
Luftsdirauben einen Kdrper, der schwerer wie die Luft ist, durch dynamische Kräfte in 

die Luft heben kann. Dennoch ist ein papierner Schmetterling noch lange kein Modell 
einer Flugmaschine. In den Wiener Spielwarenhandlun;;en erhält man h»nitp auch kleine 
Drachenflieger «Aërovéloce», die mit einer kleinen angehängten Puppe, wenn man die 
Flieger geschickt aus der Hand lifit, horizontal einen großen Saal recht httbsch durch» 
fliegen. Dieser kleine Flieger ist auch ein Oherzeugender physikalischer Beweis, daß 
der mechanische Drachenflieger möglich ist, aber noch kein Modell einer Plugmaschine. 
Dagei'i ii ist <h'r Apparat, welcher auf Schlittenkufen montiert, mit Steuer und Puffer 
ausgerüstet, selbsttätig auf einem langen Tische oder auf dem Boden einen Anlauf 
nimmt, dann bei einer gewissen erreichten Eigengeschwindigkeit den Boden verl&ßt and 
horizontal in aufsteigender Bahn frei und stabil einen großen Saal durchflieft. 
ein wirkliches Modell eines Drachenfliegers ; und solche Modelle sind in Wien seit 
Jahren oft bei öffentlichen Vortrii;;i-n jrczei-^t wurden. Für dm Konstrukteur und ltd- 
niker muß es gleichgültig sein, ob ein solches Modell mit einer Dampfmaschine 
bloß mit einer Gummisehnnr angelrieben wird. Die Motorfrage ist eine Frage für adt 
Der Techniker braucht nur nachzurechnen, ob wir heute entsprechende Hotore habeft. 
um auch Menschen mittels Drachcnflic^i r durch die Luft tragen zu können. 

15 Jahre spSfer. nachdem längst in Wien die ersten kleinen durch Gummischnfirt 
angetriebenen freiiiiegenden Modelle von Drachentliegern öffentlich vorgeführt war-n. 
baute Professor Langley in Washingtown ein größeres Modell eines Draehenllie^trs. 
welches mit einer kleinen Dampfmaschine von 1 HP. angetrieben wurde. Dieses letztere 
Modf'II. \vi '''1ii'.s auf zwanzig Versuche einmal gut zum Fliegen kam. dann .iber gloii h 
ein*^'i>. Kili.ftM'l'T weil tlng, haltt- nur einen Fehler: es konnte niolit selb<t'.'i1i'j den AnUul 
nehmen, sondern mulHe mittels einer Wurfmaschine in die Luft geschleudert werden. 
Zu diesem Zwecke benutzte Professor Langley eine Barke mit einer Hfitte, von dem 
Dache das Modell in die Luft durch die Wurfmaschine gestofien wurde. Es ist merk- 
würdig, daf^ Professor Langl* y, d. m es ; « lang, ein sonst so gut durchdachtes Model! 
eines Drachenlliegers herzustellen, gerade für den Abtlug ein so unglückliebes. 
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kompliziertes und kostspieliges S\stem wülilte. mit dem er sich jahrelang quälte. 
Durch das gewaltsame Hinausschleudern in die Luft mußte die Stabilität des Apparates 
zerstört werden und es war nur ein Zufall, wenn das Modell einmal die älabilität be- 
hielt. IKnes Terfeblte System des Abfluges wendete Professor Langley auch bei den 
Tersadien mit seinem großen Apparate an, die denn auch mißglückten, was sehr zu be- 
dauern ist. H'itte Professor lianirley seinen Flu<;apparat auf einfachen Schlittenkufen 
Oiier auf Schwimmer montiert und zum selbsttätigen Aulauf gebracht, so wären seine 
VersBdie wabncheinlteii von Erfolg gekrönt worden. 

Die BrQder Wright, welehe bereits 39 KUtuneter in 88 Minaten mit ihrem Drachen- 
flieger frei durch die Loft geflogen sindi), machen den Anlauf mit ilnem Apparate 
auf Rädern von Schienen, was ich nicht für gana gut halte; aber iiir Anlauf t!'"srhieht 
selbsttätig und das ist die Hauptsache. Sie sind bereits 160 mal gellugun, also auch 
MO mal gelandet Wenn man aiuib anndmien nrafi^ daft der Apparat bei den 160 an- 
fangs angeübten Landungen gewiß zuweilen hescbttdigt wurde, aber die beiden Brflder, 
welche abwechselnd die FreiflOge ausführten und die Landung nach einer durchschnitt- 
lichen Fluggeschwindigkeit von (U) Kilornelein dii' Stunde machten, dabei körperlich 
(«und und unbeschädigt blieben, so muß man über eine solche Leistung staunen.^) Ich 
borvufie, dafl es viele Automobilisten gibt, die 160 Fahrten mit einer Geschwindigkeit 
VM 60 Kilometern die Stunde machten und dabei noch ihre gesunden Glieder behalten 
haben. Jetzt werden wohl endlich die Redereien über die großen Gefahren verstummen, 
welche dem Drachenflieger von Gegnern des letzteren angedichtet werden. 

Gewiß wird auch die dynamische Luftschiffahrt ihre Opfer fordern, denn Un- 
Toniebtigkeit, Ungeschicklichkeit und Konstruktionsbrûche der Maschine wird man nie 
gm aus der Welt schaflén können. Da aber Materialbrüche und Zusammenstöße mit 
einer Flugmaschine in der Luft seltener nir>;:li( Ii sind als mit dem Automd>il auf der 
Str&(>e, so werden auch die UnpUirksf.ille in der Luft sellener sein. 

Wenn es unter den Flugtechnikern noch einige wunige gibt, welche iioffen, mit 
dem Schranbenflieger oder Ruderllieger bessere Resultate als mit dem Drachenflieger 
erzielen su können, so kann man solche Hoflbungen und Bestrebungen noch gelten 
lassen, weil der Flug des Menschen nach allen drei Systemen möglich ist. Diejenigen 
aber, die noch immer zur Li)sung des dynamisrluMi Flugproblems neue physikalische 
Gesetze und Wirkungen suchen und entdecken wollen, beweisen damit nur ihre Un- 
kenntnis der Frage. Das dynamische Flngproblero ist längst gelöst und die dynamische 
Flngmaschine bereits vorhanden. Heute liegt es in der Hand des geschickten Kon- 
strukteurs und Maschincntecbnikers, das Vorhandene wciti r zu entwickeln, zu verbessern 
und dem praktischen Bedürfnisse anzupassen. Das Lutid. weiches das tneisle (ield für 
liiese Arbeiten hnden und opfern wird, wird aucii die ersten praktisch brauchbaren 
dynamischen Flugmasdiinen haben. 

Die Detail-Konstruktionen der Flugmaschine werden ebenso verschieden wie schon 
iieute bei den Automobilen sein, und in diese Richtung haben beute die Erfinder und 
Konstrukteure ihr An-jinrnerk zu wenden. 

Das dynaiiii.sclie Fiugproblem au sich ist beute keine Eriinderfrage mehr, simdern 
nur eine Geldfrage. W. Kress. 

Zum aerodynamischen Flug. 

Es dflrfte alImlUich jedermann, der sich fOr die Flugfrage interessiert, davon Aber* 
zeugt sein, daß die drei wesentlichen Dinge, um welche sich in der Rubrik «dynamischer 

'i Wir »li'hen noch auf ilrm .St.iinlpiiiikti'. .laß rin H. wi'i^ für I r'i l^'«. .1er (Ji-lir Wrigl.t vor- 
I.iilfijj iiiilil crlrailil i'it. Vrir- Scliwi-igi-t» lliul Alu.irNu .Ii r-. II« i; \\ ATf h >• i I .1 I :i i Ii ! n Ii c 11 |-,rlol^ea 
!• - y h I Ii ; i - ' Ii r a I - '• I h ;i 1 1_ I).t ti.'i vifl<-ii KIiü;!' ■ liurMTn I-Miiifd' -iwA \ .r- 1 ,it.,l I irh«' Wuns.-li mich 
«lfi<-in Krfolgi' %-< rili> ht«'t sich heute Ix-r-Mtn 711 . itu r 1.. ^.i ri.l. uIi.t Ii.: V. r.^u h !• r (lebr. Wriyhl, welche, 
kritisch betrai hlel, j'i.'|irher ünterhigi- entl . hrl 1>. K 

*) tHütt inyitertd*en LeUlangen, welche dc-r iiorr Verrasscr ala zcwiiKter Ktugtcfbiiikor anslaaot, 
bieten eben nnr «In neoea Argiunent dafOr, ihre Ricbtigkait vorläulig noch anzuzweifeln. t>. R. 
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Fing» alles dreht folgende sind: Aatomatische Stabilitit, kleinster erreich- 
barer Translationswiderstand und eine fftr den Insassen gefahrlose Anknnft 

des üie?''nil> n Apparates 

Daf) flie^'t-nde Vehikel wie dasjenige der Gt-brüder Wri;:i:il in Arnt-rika es kaum zu 
einer ttngem Lebensdauer bringen können, liegt nach meiner Ansieht deswegen auf 
der Rand, weil, nach den bisherigen Bericliten zu srhlieCen, ihre Stabilität v<H>*:indig 
von der Fertigkfit irn Handl:al.rn der vorilt rn horizontalen Stf-uor- ''oder Stau- lla< }ie ab- 
hän^'icr ist. d« r Apparat aNo ni'ht schon durch seine Formgebung allein Jede Ge- 
fahr des L'iuktppens m der Luit aua^ddieUl, nicht automaliäch ätabil lät. 

Eine bedeutende Emmgenschaft in der cFliegekunsl», speziell was HecsteOimg und 
Verwendung leichter nnd starker Motoren betrifn. ist es unbestreitbar, daß der Wrig^t'scfae 
AjijjMrat Irot/ sein»'-; gr iTcn Widerstan les in dor Rewf frun2>;rirhlun? ' ) einen Weg in 
horizontaler Hi'-iilun;; von ein» m Kilometer mach gewissen Ikriclilen bis 2h Kilome'.eri 
mit einer Gefechvvindi;:keit von ca. 12 Meter per Sekunde, d. b. bis gegen 40 Kiloniett-r 
per Stunde und bei Windstille zurückzulegen vemochte. 

Ich bewundere die Kflhnheit, mit welcher die Erbauer mit diesem, noch so anver- 
trauten Flîi '/er operieren. 

I>er Wnjiht sehe Afiparat mit seinen zwei übereinan'lerlifgenden Tra^Hächen von 
zusammen 5() qm Fläche bal zur llewepun;^; seiner zwei Luftschrauben einen Motor \«mî 
24 HP maximale Leistungsfähigkeit nötig, auf leiseren entfallen von den 410 k| 
Gesamtgewicht iH kg : also ca. 6 kg pro HP. Dies alles beweist, daß der Kachfrage nach 
leichten und kr.ifli;;' n Motoren jr^ nii;:! wenien kann. 

E-i ist nur zu iedauern. daf> der liekannte. seit mehr als einem Dez-enmum in 
Älodoll- und gruGer Form konstruierte Flugapparat dos üslerreichischen Ingenieurs Kiet 
damals noch nicht mit einem so leichten Motor ausgestattet werden konnte. Dessen 
Bauart verspricht, trotz d- ■ 1" we«lichen Schwanzflärhe. viel melir Sicherheit ,"e^en Fm- 
kippen als der Wriu'li's* fii- Ajijiarat. auch wenn der Lenker kein iFlu^tkünstler» ist. Hie 
Idee von Kref«. die Ankunft eines piof>en bemannten Apparates stets auf einer VVa-'^er- 
lläche zu vollziehen, ist in iiirer Ausführung die einzige, welche absolute Sicherheit ge- 
wAhrt. Das Wasser wirkt wie ein elastisches Kissen in diesem Falle. Man hat bei AI- 
batrosen und Fregatten beobachtet. daf< sie tot stürzten, wenn sie während dem Fluge 
auf Land verschlafen wurden und sk Ii dort niederl.issen wollten. Die Ankunft auf einer 
Wasserll.iclie hat außerdem den Vorteil, daß man keinen im We_'e liegenden Oepenständen 
ausweichen mufs. Kin kleiner, liüchstens 50 bis lOU m langer, treiliegender Weilier ge- 
nögt Man muß sich eben bei Gedanken an «Flugmaschinen» von der Vorstellung frei 
machen, daß man damit ra.sch einen, in einem entfernten Stadtteil wohnenden Bekannten 
bt suchen könnte und vorläutijr aiieJi von dem zweiten (iedanken. daß man frr'ißerc Lasten 
statt auf festern Terrain dur< Ii die Lull Iransportieren werde. Es ist waiirluiftig n<T< i; 
niciil die Aufjiahe der auf diesem neuen Gebiete Betiiliglen, schon an wirtschaftliche ts- 
folge zu denken, so lange die Gleichgewichts- und Widerstandsfragen noch der völligen 
Lösung harren. In seinem vor kurzem heraus^'ek(»inmenen Überblick und Zukunftsblick 
üIht di<' LnttschifTahrt > bemerkt St ile .'>:{ Moedebcck mit Recht, daß die «dynamische 
LuflschifTahrl* noch in den Kinderschulien stecke. 

Meinerseits bin ich ebenfalls überzeugl, daß vorliiulig ein sicheres Experimentieren 
mit Gleit- und Flugapparalen nur über einer Wasserflftche möglich ist, in deren Kibe 
eine höher gelegene mit dem Apparat leicht erreichbare Abpan<rsstelle (Felswand, kOnst- 
liebes GeriisI etcj sn h h' timiel. Hei einem mit Motor und Schrauben versehenen Gleit- 
apparal. a!^o einer wirklichen FUigmasf hine. ist eine Molierla^e der Abfahrlsslelle gar 
nicht nöli^, weil die Flugmaschinc imstande i.st, in einer Steigung von ä",« bis h)'- 
allmiililich sich zu erheben, bis sie in gewünschter Entfernung von der Wasseroberfläche 

>) Nach Mherii GI«Hvorrarhen d«r Rebr. Wright mit ^nem mIcImii Appaiat es. >;t bl« *.ili «eines 
Ce -.iKit;.-' u i> !i(> s u'.i> .1 i.i f '.i' itw iiikr! vnii oo'o (odct ia^> BAhnntigttug) bei den LiUenttial»clwa 

und CUauiU. .sctua t.ili:it.ijnj;iral« ii uii^flulir tiil.-iiitii hl. 
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den Korizontalflug antritt Die AbrahrlnteU« am UfeF müßte ein ebener Platz sein vön 
«a. Ô0 m im (iovirrt ll< i rsclii Wind, so dQrften die Venuche natürlich anfänglich 
Dar bei auliandiftem Winde vorgenommen werden. 

Da nun eine trockene Ankunft auf Wasser eine HQlle und zwar nach meiner An- 
siebt eine nmdumgesehlossene, nicht bloß eine gondelaitige Hfille notwradif macht und 
das l ingebensein des Insassen und 
de^i Motors von einpr solchen 
rumpfarti;:en Form auch den Be- 
wegungäwiderstand verringert und 
sodero sehr gflnatig gelegene Be- 
festigungspunkte fSr die not ige 
VersparmunîT der Tragfläche bietet, 
so habe ich diesbezüghche Ver- 
suche mit kleinen Gleitmodellcn 
gonacht Die ersten Versuche mit 
einem, dorn hier ab^'ebildetcn 
Gleilap|>ar.it Fig. 1, 2 ähnlichem 
Modell üelen schon in den Sommer 
M98. Nach einer auf letztere Ver- 
suehsresultate gestützten äußerst 
emiachen Rechnung sah ich da- 
mals sofort ein, daß keine Mii^- 
Uclikeit vurhaiiden sei, mil den 
bis anhin vorhandenen motori- 
schen Kräften diese Gleitform in 
eine Flugmasrhine zu verwandeln. 
.Shade um ihre Stabilität, daehfe 
ich und suchte in meiner freien 
Zeit durch die am Schlüsse an- 
gedeuteten Versuche dem zweiten 
Kardinalpunkte. Verriiit:eruiig des 
Translafionswiderstandes. auf die 
• natürliche» Spur zu kommen. Da 
nun aber seitdem die Hotorfrage 

m eine viel gOnstigere Lage geriickt ist, während die Stabilität bei den bisher verwendeten 
Flngapparaten noch eine .sehr schwankende zu sein scheint, so will ich in Folgendem 
eUges Gleitmodell und den Grund seiner automatischen Stabilität mitteilen. 

Wie seinerzeit die Lilien- 
thalschen und später die Chanute- 
schen und Herringschen und an- 
dere Gleiiapparate, besteht auch 
dieses Modell aus einer oder zwei 
Tragflächen, einer senkrechten 
Windfahne und einer horizontalen 
Sdiwanafläehe. Das Neue daran 
ist. daß ein möglichst großer 
Humpf an der Traglläche anjie- 
bracht ist, so daß, wenn .das Mo- 
dell im Großen ausgeführt würde, ein Insasse bequem darin liegen oder sitzen und 
auch ein leichter, geni^end starker Motor in dieserRompfhüUe untergebracht werden kOnnte. 

Durch Anbrin-îung eines soldien Humpf< s ist es nun aber noch schwier; .. r ;:c- 
worden. einen sojehen Apparut durch seint- Met'-- F'irin schon im riIeicle_T(>\vii hlszustand 
zu erlialten, su daU er stabil thegt, ohne daU der Fatuer mit vorne oder hinten ange- 
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brachten beweglichen Horizontalflärlu-n (»der mit Schwerpunktsverschiebungen während 
der Flugdauer operieren muß, um sich vor dem Sturze zu bewahren. Kü gibt eben bei 
den kleinsten Windrichlungsänderungen geüUirliche Stauungen am Vurdcrleii de:» Rumpfes, 
welch« den Apparat umkehren oder zum Kippen bringen kannten. 

Es ist mir gelungen, durch entsprechende Furinali n der Hinterpartieen. durch 
eine genüjzcnd grof>e, setikm îiîe FlSchc (Windfahne) und l>i;>(jndcrs durcli eine <!cei^T>el 
angebrachte Schwanzfläche dunselben so zu begegnen, daß das Gleichgewicbl, die Stabilität 
des Apparates während seines Fluges nicht gefährdet ist. 

Um diesen Artikel nicht sa stark anssudehnen, will ich mich in keine theoretischen 

Erörterungen einIa^ssen , 
sondern nur bemerken, daß 
die in der Zeichnung (siehe 
Fig. 1 und Fig. 2) angege- 
benen Verhältnisse so aem- 
lich die kleiDSten, noch 
genüpende Ptabiüt.^t ge- 
währenden Flärljen Verhält- 
nisse, bezogen auf die 
Rumpfgröfie, beseicluMa 
Die Windfahne dürfte vid- 
leicht noch kleiner gemacht 
werden. Die Tragfläche ist 
nach Art der Lilienthalschen nach abwärts gekrümmt, als Schwanzfläcbe dient euie 
SU letsterer parallel gestellte kleinere, nach aufwtrts schwach gekrftanrote Fliehe, deren 
KrOmmungssehne ca (IP — 8« zur Tragfliichensehne nach aufwärts geneigt ist. 

Ich babe nämlich gefunden, daß nur dann eine geradlinige Flugbahn und somit 




genügende Stabilität des Gleilapjiarats ohne Auftreten von Drehmomenten ermö^icbt 
Werden kann, wenn itn Gleirhgewiehlszustnnd ein beständiger Druck v«in (»ben auf die 
unbewegliche Schwanzfläche vorhanden ist. Dies ist die zweite und wichtigste 
Neuerung gegenüber dem bisher Üblichen. 

Dann muA natflriich der System>Scbw«^ 
punkt nicht bloß vor die Mitte, sondern auch vor 
den Angriffspunkt der H es u 1 1 i e i e n d e n säin:- 
liclier auf die Tragfläche wirkender Kräfte gerückt 
sein (siehe Fig. 2) so da0 er höchstens noch um V« 
der Tragflächenbreite vom Torrand entfernt ist 
•Jj Den Widersland des Rumpfes für sich wiD 

^ ich. so wenig wie den mögliclien Finllnf» der Trag- 

fläche auf seine lunlere Partie, hier nicht näher erörtern. Nach meinen Versuchen hat 
er bei der, in der Zeichnung angegebenen Form me staMiîsierende Tendens. 

Die Zeichnung des Modellapparates (Fig. 3, 4) erläutert sich selbst, man kann nach 
den angcgel>enen Vrrliïltni'-zrihlen. welche sieh auf die Spannweite als Einheit be^it h n, 
denselben in den verMhiediiisten (irößen ausführen. Beider Konstruktion muß nntilirtist 
auf Symmetrie und Glätte der Gberlläcbe gehalten werden. Die Flächen sind ^bei kleineren 
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Spannweilen von 80~>70 cm) aas starkem Papier. Der Rompf am Kork ist nicht ein- 
fach rotationsförmig zu machen, sondern ungefähr so, wie die Zeichnung es angibt, wenn 
die Stabilität nicht jîofiihrdct werden soll. Alifällige Korrekturen der Schwerpunktslage 
kann man durch ein kleines, unten vorn im Humpf einzusetzendes Rleistückrheti vor- 
nehmen. Liegt der Schwerpunkt zu weil zurück, so wird die Flugbuhn wellenförmig, 
also in gewissem Sinne nnstabit 

Ein solcher Gleitapparat ist aatomatisoli stabil und gleitet nachdem Abwmf 
bei Windstille in jrerader I.,inie mit konstanter Geschwindigkeit vorwärts und dabei ganz 
langsam abwärts mit einer Flughahnneigung, bei welcher der Höhenunterschied der Ab- 
wurfstelle und der Ânkunflsstclle ungefälir den 8. Teil der Flogweite ausmacht, 
ein einüuher direkter Beweis, daft sein Widersland in der Bewegnngsrichtong (Trans- 
lationswiderstand i ca. '/« Gesamtgewichtes beträgt (siehe Fig. 6). 

Resagte konstante (leschwindifikeil ist ziemlirh genau die sogenannte «F.igenge- 
8chwindigkeit> des Ajiparates. Mit letzlerm Worte bezeichnete man von jeher diejenige 
konstante Geschwindigkeit eines Flugapparates, sei er nun «leichter» oder «schwerer» 
als die Lnft, welche er bei Windstille und bei horisontaler Bewegung erreichen kann. 
Die «relative Geschwindigkeit» som Erdboden «etat sich dann ans ersterer und den 
Windatirken und -Richtungen zusammen. 

Auch bei den unregelmiifiigsten Winden leidet unser beschriebener (ilcitapparat nicht 
im mindesten, nie wird er umkippen, aber allerdings vom Winde mitgenommen werden, 
falls letzterer m stark ist im VerhUtnis zum Apparatgewicht, aar ApparatgrOfie, zur 
FUehenbelastnng und sur Eigengeschwindigkeit, an diesen vier von einander ahhingigen 
Grdßen. 

In bezug auf die Stabihtät ist noch auf zwei Dinge zu achten, die in der Zeichnung 

nicht sichtbar gemacht werden können, nämlich erstens, daß das Tragfläcbengewicht 

(ob CS nnn eine oder zwei Fliehen seien) im Verhältnis zum Gesamtgewicht (G) möglichst 

G G 
gering ausfällt, bOchtcns bis allerböchstens damit der Trfigheitsradins ein mög^ 

liehst kleiner wird. 

Zweitens, daft das Gesara^ewicht in einem gewisseoTerhiltnis zur Spannweite (Sp) 



steht Bei dieser Apparatart ist es am besten, wenn 6 =^ ( Vi | * ^ oderSp= V . 11 



ist, wobei G In Gramm und Sp in Zentimeter gemeint ist. 

Ebenso wie beim Zugroflwerden des Flttgelgewichtes im VerfaUtaisse zum Gesamt* 
gewicht wird auch bei ZuMeinwerden des Nenners in der ersten Formel die Stabilitit 
nitseres Gleiters gefährdet. 

Unter einer Vergrößerung dieses Nenners leidet dieselbe natürlich nicht, nur wird 
dann die «Eigengeschwindigkeit» kleiner, weil diese eben von der TragflSchengröße und 
dem sie belastenden Gewicht abhAngt, das heiftt also von der Ftachenbebutang (F b) pro 
Quadratmeter berechnet (oder auch, bei vogelähnlichen Apparatgebilden. von der Spinn- 
Wfcitenbelastung pro Meter). Je größer ein Vogel ist, bei ungef.ihr .»hnlicher geometrischer 
Form, um so größer ist seine Fl&chenbeiaslang,^) um so ätärkero Winde kann er beim 
Segeln bek&mpfen.8) 

Bei obiger Gleiterart Iftßt sieh die Eigengeschwindigkeit (v) am besten ausdrücken 



I) Bei der LschmSvo und beim Albftlroa schwankt der NeiuMr der oreten Formel cwiscben 13 and lé, 



Die Fliehen «achaen eben nur im Qiwdrat der LftnaeamfrOOenuii;, d«r Inhalt resp» dM Gewicht 
aber im Cobna derselben. 

*) Die Fllehenbelastong P b beträgt bei der LuchmöT« s 4 bis 6 kg pro Quadratmeter, beim Albatros 
mittlerer OrSBe (Spaimwrit» iJÈO m) as 15 kg, beim Kondor ca. 10 kg^ bei der schon angelHllirten Ente 

= 8» kg. 



8 





durch V s (4 bis 6) . yjjTSi 



bei einer Ente botrag er nur ca. 7. 
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WnlSlf rnrin orstpre durrh Moturbetricb zum wirklirhon hi>rizitnla!en Flnjo brin'pn, 
so wiin- die auûu\veiKl« ii(ie Arbeit, wenn der Nutzeffekt der treibenden bchraubt ii -mii'' , 

Q 

and der Widerslaad in der Bewegimgsrichtung, den Gleilversochen entsprechend, xay 
angenommen wird 

G / A \ 

A = -g- • 2 Kilogrammmeler a I - .^ I • HP. 

Konnte nan der unstabile Wrigbtsciie dit-itapparat, saint dem die Stabilität kfiiut- 
lich erzwingenden Führer in horizontale Bewegung ersetzt werden durch einen Holoi^ 
welcher 6 kg pro HP wog, warum sollte sich dies mit dieser hier beschriebenen Ciieiter- 
art niclif norîi leichler erzi< i. n lassen, da sie aiitoniatisdi stabil ist. Verisiiche könnten i 
in der geschiUicrten Weise nut absoluter (iefahrlnsiukeil vor sich geben. Warum sollie 
aus einer sulchen stabilen, al>er, weil eben immerhin langsam fallenden, darum an und 
fOr sich annfitzen Gleitetnrichlung nicht eine branchbare Flugmaschine entstehen ktams? 

Daß. abgesehen von dem durch die Schrauben verursachten Arbeitsverlust. info]|i 
des relativ noch un>:emein grof^en Rewepungswiderstandes V« bis (îJ eine sebr 
große Arbeltskraft im Verhältnis zur getragenen Last nötig ist,^) iial vorläuli;: praktM 
nichts zu bedeuten, wenn diese Kraft nur zu ijo geringem Gewicht erhältlich ist, dil 
man sie mitführen kann. Levasseur in Paris iiefert gegenwärtig einen Motor von 94 BP 
mit Zubehör zu dem Gewicht von 58 leg (also 2'/« kg pro HP). Daraurhinläßt sich leidt 
mit Hilfe der Widerstandskennlnis und der paar Beurtciluii^vfoi mein, welche au- Ii w:cdf^ 
auf Bekanntem basieren, eine F.rweiterung unseres (ileitmoiiells zur Flu^maschine, weiclie 
•inen Inaanen beherbergt, vorphantasieren. 

Bei einer Spannweite z. B. von 8,7 m wfirde die Tragfläche qm groß. WSrdedis 
Gesamtgewicht samt Insasse von 70 Kg Gewicht zu 165 kg eingesetzt, so wäre die VÛùOr 
belastong F b = 11 kg pro Quadratmeter, also die Eigengeschwindigkeit v = 4 yTb = 
ca. 13 bis 1( m. also die notwendige motorische Arbeit fOr Horizontalfhif A 
= Vî ■ Ifiô • 11 • 2 fit;o kgm = 9 HP im .Maximum. 

Wollte man (die Kigengeschwintligkeit mub natürlich dabei immer die glad» 
bleiben) noch ROcksicht darauf nehmen, Steigungen von ca. 10*/o tiberwinden zu kSonen, 

so mußte die Atl« !l>lalii:_'keit um • iGö kgin oder 3 HP gn'ißer sein, also im ganzen 

müßte der M'i|,,r 12 Pf- i ili kr ifte an der Schraubenwelle zur Vcrfü^iung stellen. 
Die (lewichlbverteilung dürfte sich dann folgendermaßen gestalten: 
Insasse = 70 kg, Motor =« 36 kg, Tragfläch« » 20 kg, Rnmpflifllle and äs* 

hängsei « 40 kg. Sie zeigt die Möglichkeit der AusOihning. Wflrde man 2 FlichMi 

flbereinander anbringen, 80 würde Fb = b*/^ kg und v — 9,4 mnnd A » 6 HP+SHP 

= 8 HP sein. 

Je grör)er ein Apparat gebaut würde, ein um so relativ größeres Gewicht ka:!-! 
der Motor pro HP und ebenso die Hölle erhatten, weil ja das Gewicht des InsanA 

'» Ilei finf-m p<>wi.linli< lifii Waps n nur guter S(r;iüc beträgt ih r Pi'w^.'gTingswiiter-fanil nyr -r^- 
l>'-\ <>in('m VeJ'i (l i ohne 'li ii Lnfi w., also \f i kl. 0'-»oliw."i, liei einem 20pfrrtiigen Antoniobil von lOK- kj 

Gewicht, weiclies auf der Straûe mit 70 lif p. St. falirt. ist deraeltm ca. -j^ Q, bei einem g«v«l)Bbcb<s 

Elaenbabnzuf, den Luftwiderstand mit cerecbnet sa -~ G etc. Bei etnesa leabbareo Btllen von SOM kf 

Tragkraft ood einer Gescbwindigkett v«n m oder 41 km p. St ca. 

') N.'ii h niviii. r ht vvürilc tit>' rliaiiiil, al'gi'!^< hnn von <U'n konstnil^tiven Srhwîi ripk-iten l>*i« 

Balloiil .III, crs'. Ix i (;>m h\viii<li>'k< itvii v<jn ul" r ifj Mi-Iit litT Vorl>'il obiger Flnjma-' liiiH'imrtcii 

ütu r n Icrikliar. ii Fl ill 'n- l i .-iiiiM ii. .Ictiti tier K<n !li/i< nt ' ixicr ' in der aiiv'.-fuhrl.-ii ArlTiLsfffio*^ 

7 S 

bleibt 8ich immer gleich, wybrcn<i er lieim Ballon mit der Gci^chwindigiieit immer mehr wüchst. aber »Uf 
dinfs um so eher ein kleinerer Wert bleibt. Je grüSer der Ballon gebest iri>d. 
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dasselbe bleibt. Bezüglich Räumlichkeit der RiimpHilille sieht mati, daß bei 1^5 m Durch- 
mcsser und -(.Hö m L&agfi für Insassen und Motor mehr als genflgend Raum vorbanden 
wäre (siehe Fig. 3, 4). - 

Die Achsen der zwei hinlefi angebrachten Schraubenpropeller sollen roSj^ichst in 
einer Ebene sieh befinden, welche durch den Sdiwerponkt des ganzen Systems geht 
'oder eher noch etwas unter diesem Schwerpunkt lit'gl. 

Die Lenkung geschieht dadtircli. daß die hinteren Verspannun<5sdrähto durch 
Drehung der Hülle des auf festem Uuden steuernden Hinterrades einerseits gespannt, 
«ndererseils nachgelassen werden kOnnen, wodardi die Tragfläche nnsyaunetrisch wird, 
eine kleine Drehung um die lange Rumpfaxe entsteht und dadurch die gewünschte Ab^ 
lenfcung von der ursprünglichen Fahrrichtung bewirkt wird. RezQglicbe Versache mit 
dem kleinen Gleitmodell (Fig. 1. 2) zeigten diese Lenkmöglirlikeil sehr scliön 

Bei starkem Gegenwind, also geringer, durch die Luftschrauben besorgter Fahr- 
gracbwindigkeit auf der Wassereiche, wäre ein direktes Sichabheben des Apparates von 
feisterer dmkbor. Bei so inszeniertem Versuche wäre die Rftdeceioriehtung übecflOssig, 
hingegen müßte dann die Windfahne etwas höher, über die Wasserlinie, zu stehen 
kommen, damit sich der Apparat k icht in die je herrschende Gn^renwindrichtung einstellt. 

Damit will ich diese Flugmaschmenbctrachungen abschließen und nochmals zu dem 
Udiien Gleitmodelt zurttdtkehren. 

Trotz seiner Sicherlwit bezQglich Umkippens fehlt seinen Funktionen doch noch 
etwas, was nach meiner Ansicht zur absoluten Stabilität einer Flugeinrichlung gehört. 

Kommt nämlich während dem Gleiten durch die Luft ungefähr quer zur ursprüng- 
lichen Flugbahn ein Seitenwind, so treibt das Modell entweder mit ihm ab oder stellt 
sieh direkt gogco ihn ein, je nachdem das diesem Seitenwind zugekehrte Ende der Trug« 
üäche gehoben oder niedergedrückt wird. Im ersten Fall vergrößert sich, im zweiten 
Fall verkleinert sieh natürlirh die zum Fnlbndcn relative Geschwindifikeit. Im großen 
Flugapparat müßte al.so der Insasse dieser Störung: dureh die beschriebene Tra'^tlächen- 
veränderutig begegnen, also nachlraglicii, das will heißen, meistens zu spät, falls ihm die 
nötige Obung und Gescbieklichkeit fehlt. Bei Luftfahrten sollte aber eben prinzipiell jede 
Anforderung an eine besondere Geschicklichkeit des Fahrenden ausgeschlossen sein. Es 
kann ja in der I.uft das zufällig Kommende. Gefahrdr(diende, die Windschwaiiknnpen 
aller Art in Stärke und Kiehtung, nirht zum voraus «gesehen werden, wi«- dies beim 
Führen eines Segelbootes oder beim Velofaliren der Fall ist, also der eventui-llen Gefahr 
nicht vorgebeugt werden. Zum nötigen Lenken, die ursprüngliche Fahrrichtung eines Lufl- 
fahfzenge^ wittkflrlich ändern können, braucht es natfirlieh keine besondere Geschicklichkoit. 

Ist es nun drnkhar, daß die bloße starre Form, ohne daß sie in irgend einer 
Weise fT'^'indert wird während der Fahrt, so gemacht werden kann, daß sie obiger ge- 
nannter l'.vcntualiläl von sich aus begegnen kann, daß der Seitenwind sie weder mit sich 
entfuhrt noch dieselbe direkt gegen sich dreht, also in beiden Fällen die ursprüngliche 
Fahtrichtung ohne Willen des Insassen fatalerweise um circa einen rechten Winkel 
ändert, — denkbar daß sie so jjcrnarht wenliMi kann, daß die Kinwirkun'„' dieses Seilen- 
windes keine Drehung um liie l.iii;;«' Uuinpfachse verursacht, also die innegehabte 
Fahrrichtung kaum beeinüußt wird und infolge dessen die besagte Apparataehse sich 
in die Resultierende aus beibehaltener Fahrrichtung (sammt relativer Geschwindigkeit 
zum Erdboden) und Windrichtung (samt Windstürke) einstellt? 

Daß die «natürliche Form» dieser I.eisfunt; faîiii; isl, kann man an jeder sc-^'dnden 
Mövc beobachlen. wenn sie quer zur Windrichtung segelt. Wäre ihre Form auloinalistlier 
Anpassung nicht fähig, so würde jede Wiiidstärkeänderung eine kleine Drehung um ihre 
lange Rumpfachse verursachen und sie aus ihrer Bahn werfend) 

Bei vogelähnlichen kleinen GleitmodfU» n, welche ich anfertigte und welche keinen 
ausgesprochenen Schwanz und keine Windfahne besaßen, sondern bei welchen die Ein* 

' • Srhon .ms phy<:inlo(:i>: 'hen Gritn<t"ii kfinu- dir- in Fonoindening«!! ilcb t«fi«nMle Reaktion f«f«ll<- 

über einer pkii titr. wicht^tiirpu.ii'ii Kinwirkung zu sjiut. 
Illastr. Aeronaut. Mitteil X. Jahri;. 
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Stellung darch die elwas narh unten und nach rückwärts gebildeten Enden besorgt 
wurde, konnte ich die Fähigkeit dieses «Kichlabirrens» aus der ursprüDgiichen Flog* 
richtung bei nach dem Âbwurf aartrelendem Seitenwind oft sehr schön beimachten. 

Es drftngte sieh mir infolge von allerlei Versuchen mit solchen Togehutigen Po^ 
niationen auch die teils noch hypothetische Erk**nnlnis auf. daA bei ihnen der Rumpf 
nicht oinr lundcrlirlic. sondern eine nntwcmlit'e Holle spiele, daf- I'liifrcl und Rumpf 
zusamnienarbeiten bezüglich Abgabe und Aufnahme von weggedrückter Luft und der 
je in ihr steckenden Energie. Aus einigen gut gelungenen Versuchen konnte ich ersehen, 
dafiï wenn diese, allerdings bedeutend kompliziertere und konstruktiv sdhwieriger, als die 
beschriebenen Gleitapparaten mit ihrer einfach gekrämmten Fläche, herzustellende Forma- 
tion mit völliger Krki>nn(nis i|t>r FunkÎKnn^n dor t'inzelnen Teile gut durch^ienrh^i'et wird, 
der Translationsuiderstand bedeutend kleiner werden wird als bei den bisliengen Gleit- 
resp. Flugapparaten. Da ich aber wegen der Schwierigkeit des Themas voraussichtlich 
hierin noch Iftngere Zeit nicht zu ahschliefienden Versuchsresultaten kommen werde, so 
will ich auch für meine hypothetischen Vorstellunjrcn über dieses Zusammenwirken VOU 
Flügel und Rumpf in dieser werten Zeilsrlirift vr)rläung n<'fh kcinon l'latz beanspruchen. 

Wie bereits bemerkt, war von jeher der leitende Gedanke für mich bei allen de^ 
artigen Versuchen der, daß durch die Formgebung des Fliegers allein schon röD^ 
automatische Stabiiitat erzielt werden müsse, und ferner, daß nach Erreichnnf dians 
Zieles durch eine andere als die bisherige Auffassung der «natürlichen» Fliegcrformen aaA 
der Bcwe^'ungrswiderstand nocli eine ganz bedeutende Reduktion erfahren könne. 

Wenn letzterer bei den «natürlichen Fliegern» den bei den bisher prubierten 
Gleitsystemen heranqceftindMiien großen Bruchteil bis des Gesamtgewichtes aus- 
machen wflrde, so hätte die Natnr für ihre fliegenden Gescböirfe, welche infolge des 
dttnoen Hediams, in welchem sie sich aufhalten, zu großen ßewegungsgeschwindigkeiten 
gezwungen sind, sehr sehlerhl gesorgt. Fs wäre dann auch für sie das «Segeln» bei 
aufsteigender Windstrümuni! oder bei bl<>r^on sogenannten Pulsationen des Windes nicht 
möglich. Daß der großartigste Sogler, das gegen 3 m klafternde Kap-Schaf (Albatrosart), 
auf das Auffliegen und Fortkommen mittels Flflgelschlagen sozusagen veniditel hat, 
beweisen auf^er den Augenzeugen die im Verh.tltnis zur großen Spannweite ungemein 
kurze Srinvun<:rederpartie. der verhSltnisniüfM^ sehr niedere Brustbeinkamm und die 
auffallende Schmalbeit der ganzen Flügeliläche. 

Kilchberg bei Zürich. Karl Steiger-Kirchhofer. 

Flugtechnik in England. 

Die ^Aeronantical So<>iety of Great Britain** verfolgt die flugtechnischen Ereig> 

nisse in sehr sachlieber Wei^r. wie dies aus ihrem vierteljiüiriiren Vereinsorgan zu er- 
sehen ist. Fin für Juli aiiberauinter Wettbewerb mit flie;:eruien. tnil (Jummimot'^ftn 
angetriebenen Modellen, wofür der Präsident Major Baden Powell einen Preis gestiileV 
hatte, konnte allerdings nicht abgehalten werden, da sich die Mindestzahl von S Be- 
werbern nicht zur Heteiligung angemeldet hatte. Man sidit, wie schwierig noch imatsc 
die Herslelkuii; seilet kleiner motor^etriebener Flugapparate von V» '^t und wie 
gezälilt die Manner sind, die das freie Fliegen solcher Müdelle bei selbsttätigem 
Abflug bisher zuwege brachten! Eigentlich nur Kreß, denn Langleys Modell konnte j* 
nicht selbsttätig abfliegen. 

In der Generalversammlung am 27. April berichtete Captain Scott, offenbar an> 
IHßlich drr F.\p< di;iiin Weümanns. über seine antarktische Forschungsreise der «Discovery», 
wobei zum er<tt n Male in einer l'ularpe'jend d< r Hallon in Vervvendunjr katn.') Die Ver- 
anlu^■su:ll: Inezu ]>"l die li<-i Vit tnnaland vorgefundene 2()— HO m hohe endlose Eismauer. 

') iuifce Behauptung itl iiifht zotretlcnd. Nattiruhlcnballoiis wurden schon den atur Ueltani ron 
Franklin narh^psandltin Expodilionen znm Nordpol ntitgi^gebeD uid aoch mwcadet D. R. 
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die schon James Roß vor 60 Jaliren aiu Vordringen verhindert hatte. Da auch vum 
SddlhiiiMt dieser Wall nicht fibendmi werden konnte, schien nun der an Bord mit- 
fmominene MUit&rbaUon sehr geeignet, das Eisplateaa su erforschen. Captain Scott, 
obwohl kein Aeronaut, stieg ab erster mit dem Goldsc}ilägerhau(pBallon bis über 300 m 
aaf. konnte jedoch nur eine unabsehbare, geweUle Schnt-eflärho fro;?on Süden wahr- 
nehmen. Keinerlei Terraindetaiis, die ihn später aaf der Schiittenluur so behindert 
haben, konnten wegen der einttaigen Fail»« von oben festgestellt werden. (Scotts Auge 
«ar aenmantisdi nicht geschnlt und ferner dflrfte die riditige Beleuchtang snr Beo- 
bachtung nicht abgewartet worden sein. Siehe unsere plastische Schneelandschaft im 
Heft 9, 1905. Anm. der Redakt. i Scott hält alsd von der Nützlichkeit des Ballons bei 
Polarexpeditionen nicht viel; die einzige, sichere Metbode der Ertor^^ciiung sei zu Fuß 
und Schlitten. Der PrSsident Major Baden Powell erwBhnt des verunglückten Andrée, 
sowie der in l^itsbergen befindlichen WeUmann-Bxpedition, deren Erfolg und Rflekkehr 
angleich wahrscheinlicher sei, da ihr die denkbar beste Ausrüstung und die Frfilirungen 
Nansf^ns zur Verfügung stehen. Sodann besprach Hiram Maxim die Fln},'LTl<jl^re der 
Bruder Wright. Diese erste Flugmaschine bedeute eine neue Epoche und, wie schon 
Idison gesagt, wird sie in den nichsten Dezennien nicht nur gana onberecbenhare Um- 
«flnmgea in der KuUnrwelt, sondern auch in der Kiiegsteehnik mit sich bringen. Die 
VSIker dürfen keine Zeit verlieren, sich die Flugmaschine zum AngrilT wie zur Vertei- 
di^in^r zu eigen zu machen. Ks scheint, daß die Franzosen, die jetzt schon ^roße Summen 
IUI Luftscliiffahrt ausgegeben haben, auch in der Fliegekunst bald die Führung besitzen 
werden. 

Uaxim gab seiner Befiriedigang darüber Ausdruck, dafi der Flieger der Wrights 

auf denselben Konstruktionsprinzipien beruhe, nach welchen seine Versudio vor Jahren 
slaifgefunden hatten, als es noch keine Explosionsmotoren irab. (Die Anordnung der 
TragÜachen bei Maxims Maschine hätte wohl keine Garantie für das htabiie Fliegen ge- 
boten. Ann. des Ref.) Aber trotxdem er gezwungen war, die schwere Dampfmaschine 
so verwenden, hat er doch schon den AuftriebctTekt der Tragflächen beweisen können. 
Vor 2 Jahren wurde die Flu^torhnik durch sein Luflkarussoll im Crislal-Palare und im 
Baldwins I'ark populär gemacht Maxim nifinli- srhürßlioh, die Acrojjlane werden nicht 
die einzige Form bleiben, sondern es wird auch h lugmaschinen andern Systems geben, 
wekfae lenksamer, ongelftbrUcher und dem Vog^ ifanlicher sein werden. (Was kann 
UDg^Uiriieher, lenksamer sein als ein Drachenflieger? — mit dem die Wrights 160 mal 
abflogen und landeten, ohne sich oder die Maschine zu verletzen! Gleichwohl dürften 
die künftigen Flieger sehr verschieden ausselicn ! Anm. des ReD 

Hierauf ergriff Mr. Cody — bekannt durcli seine Drachen und üleilllüge — das 
Wort: eine gute Flugmaaehine könne nicht mehr sum Flug mitnehmen, als Pfund auf 
1 Quadratfofi, und er zweifle, ob die Wrights mit 600 (^)uadralfuf) Tragflächen (K)0 Pfund 
gehoben hätten, bezw. damit geflogen seilen, bei Verwendung' eines I t PS Motors. Der 
Vorsitzeiiile f^au'te. daß über die Art, wie sie gellogen ^^•len allci din^is keine Details vor- 
Uegen, wolil aber ist es eine wahre Tatsadie, die durch Mr. Chanule und andere Zeugen 
anthentiach bestätigt ist. Mr. Chanute habe auch mitgeteilt, daft die BrQder Wright 
mittlerweile eine neue, vielfach verbesserte Flugmaaehine konstraiei f hahen 

Mr. H. Maxim fülirte nun eine Bilderseric der meisten verschiedenen Typen VOO 
Flugapparaten «scliwerer als ilie I.iift - \or und erklärte die einzelnen Maschinen. 

Mr. Cody zeigte die Fholographien von seinen Gleitflügen, in denen er am erfolg- 
reichsten von allen gewesen sei. Sein Flieger spannt 51 Fuß und hat 800 Quadratfufi 
Tragfläche-, das Steuer ist am Boden des Apparale-s. Dadurch, daß er das Vorderteil 
der Flächen be^imdi rs I c^chwert und mittels ein ' Ih r ■ / intalsteuers je nach den Wind- 
Wellen auf oder abwärts lenkt, vcrmag er lätiL'. ie !■ Iüi;c gegen den Wind zu erzielen. 

Major Brocklehurst stimmt einer früheren Bemerkung Codys bei, daß eine 
Flogmascfaine im Terhaitnis zur Spannweite kein bestimmtes Gewicht zu haben brauche, 
und dies bestätige sich durdi den Vei^leich mit Vögeln. Beim Messen und W&gen einer 
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Anzahl guter lebendiger Flieger ergibt .sich ali' rilin::s i ;n allgemein geltendes Verliâllnis: 

(Spannvnt^^ 

Spftiinwette in Faß 2'/« l/' Gewicht in Pfund; oder: Gewicht in Pfand = 

o 

Abweichend davon sind aber die meisten frei segelnden Vögel, die ohne Flügelschlag 
(Condor. Albatros. Sfcadlcr. M^ne, Bussard, Falke) t überspannt », ihre Flügel sind 
schmali r und länger Alle Vö;.'el benötigi-n ein beträchtliches Gewicht, um fliegen zu 
können, d. h. ihr Ziel zu erreichen, und nicht vom Wind weggetragen zu werden. Ein 
Flagapparat, der tnklasiv dem Menschen 260 Pftand wiegt, mttßte ca. 36 Foft wpuaaoL 
Baut man die Flächen jedoch, wie bei Wrights Glölflii t^t r, übereinander, so genügt eine 
viel fr>'r;nu''Te Spannun;!. Da aber die ilußersten Teile vom Srliwerfintkt die nütt- 
lifhsle und meiste Arl)eit leisten, ist — obwohl die .Maschme b-ichter /.u liandhaben 
ist — beim Duppeldecktlicger der Gewinn nictit so groß; was an Handhabung gewonnen 
wird, geht xttm Teil an Traglfthigkeit der Flächen verloren. (Aam.: Sind die Fliche» 
weniger als 1,20 m voneinander entfernt, so jieht sehr viel verloren.) 

Obt'rst f!apper. ui IcIkt dii- Fhuder Wright besucht hat, berirhtet fibir die an- 
fänglich merkwürdig sciieitu-nde Hi^rnsi haft ihrer Flugmascbirn-, der man nur 8U Pfund 
totes Gewicht zuzuladen brauchte, um sie viel besser Iiiegen zu machen, als zuvor, ohne 
diese Last« 

Die nriider Wright sind von der Richtigkeit dieser Belastangskorrektur, welche die 
Naturkräfte verlangen, so fest übr-rzpugt, daß sie sich gar nicht darum kOmmerten, d» 
Uewiclit dfs Apparates lierabzudnicken. 

Wenn es beim Fliegen irgend welche Gefahr gibt, so besteht nicht die geringste 
darin, Extragewicht aofznladen! 

Dies zuletzt besprochene Thema ist elu-n.^o interessant als aktuell. Die ver- 
schiedenen Konstrukteure, die sich um die Herstellung irj;end eines Draelientliegers be- 
mühen, sollten siel) dieses Prinzip zu eigen machen; Bei der Konstruktion vor allem auf 
solide Festigkeit und dann erst auf eine gewisse Leichtigkeit zn sehen. v. L 



Dufattx und Léger. 

Uufaux Apparat besteht aus 1 l'rupeilcrpaar und kaslenartigen Tragflächen, welche 
zum HorizontalOug vor and hinter den Propellern angeordnet sind. Zorn Aufsteigen voa 
der Erde wird der ganze Apparat seokrecht gestellt, sodaA die Flächen den geringsten 

Widersland bieten und die Propeller als (vertikale) Hubschrauben arbeilen, erst in ge- 
wisser Hobe werden i'">i,..ii,.'a< lise und die Flächen scIiräK gestellt, um zum Horizontalllug 
überzugehen. \Kin komplizierles li.xperiment !j Die Brüder Dufaux gehen systemalisdi 
vor und werden, nachdem sie die 2 Hau|itdmge ihres Fliegers, Wirkung der Flächen voi 
der Propeller, separat ansprobiort haben, dmselben im Großen ausfahren, mit eisn 
too PS-Mülor versehen, und ihre Flugversuche über Wasser am Genfersee vornehmen. 
Die Konstniktinn wird sehr leicht ausfallen, da das Gerippe des Aeroplans aus dreiteilig 
vorspreizten und mit Seide jjebundenen Hülzlamellen bestellt. Solche Trigone ließen sich 
als tran.^i>ui table Telegraphenstangen, Observatorien u. dergl. benützeu. 

Die Geschicklichkeit der Dufaux ist übrigens auch durch ihr Motorrad • Idotosacoche* 
bekannt. 

In'^enieiir l.<'-<.'er will mit Heliroi'të: es alb'in. also ohne jede Traglliiche. {liejren. 
Der Apparat besieht aus einem tttraedei artigen Gestell, in dem der Motorlenker l'laLz 
finden, darüber die beiden großen, gegenlauligen Propeller, deren gemeinsame Achse durch 
Zahnbogen und Cardan schräg oder vertikal gestellt werden kann, und aus einem Ver- 
tikalsteuer. Léger, welcher die Forderung des Fürsten von Monaco genießt, hat mit 
einem derartigen Apparat in halben Dimensionen sehr befriedigende Resultate erzielt, 
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indem derselbe schon über em*' Mi nschonlast hob. — Die Versuche mit dorn bereits 
▼öUendeten großen Apparat mil luü PS werden auf dem Gute des Fürsten von Monaco . . 
■Ilarebais in Frankreieh fortgesetzt werden, worOber genauerer Berieht folgt 

Wenn man die Modelle in analoger Weise im Großen ausführt, stößt man auf 
2wei Schwierigkeiten: die kubisclio Gewichtszunahme der ganzen Konstruktion und der 
.Schrauben, während die Tragflächen nur im quadrali.schen Verhältnisse größer werden. 
Färs Fliegen selbst bildet dieser Umstand kein Hindernis, weil durch die größere Kraft- 
-«ntfaitoDg eine viel größere Geschwindigkeit nnd dadurch bei jedem Fliegen eine grftßere 
Bnergie — beim Flieger mit Drachenflächen aber ein ganz besonders günstiges Trag- 
vermögen — erleilt wird. Wohl aber liegt die Schwieri'^'kfit d.irin. daß jinit-r Apparat 
desto schwerer abfliegt, je schwerer er ist. Darüber hmaus sind auch die Brüder 
Wright nicht gekommen, da sie bisher nnr mit fremder Hilfe den zum Abflug nötigen 
Anlauf gewinn» konnten. 

Obwohl Léger bisher ein hübsches Resultat aufzuweisen hat, ist uns doch der Drachen- 
ni<'t:er der Dufaux sympathischer; denn Mflicschrauhen, die zugleich auch Vorlrieh- 
schrauben sein sollen, können nichl m beiden Fällen ökonomisch arbeiten. Der wunder- 
bare, hödist flkonoroische Effekt der Propeller liegt eben in der gemeinsamen An- 
wendung mit ganz flach gewdlbten Draebenflftchen, welche größere Geschwittr 
digkeit un i Sicherheit bieten als reine HelieoptèreSi die im Falle einer panne un- 
▼ermeidlicb abstürzen müßten. 

Kleinere Mitteilungen. 



Motorlufttohiff-Studiencesellsohaft. 

Diese auf Allerhöchste Anregung S. M. des Kaisers gebildete Gesellschaft hat sich 

zunächst mit einem Kapital von I OOnofM) Mark als ricscilsrh ift m. b. 11. konstituiert 
Vorsitzenih r des Aufsichlsrates ist S. Kxz. Admiral v. Hollmanii. Als Sclinftführer wurde 
der Hauptmann a. D. v. Keiili r bei der Gesellschart angesleill. Die Gesellschaft hat kein 
festes Programm außer dem der Förderung der llotorluftschiffabrt. Ihre Absieht ist daher, 
möglichst bald mit einem oder mehreren Motorballons Fahrten zu veranstalten. Welcher 
der augenblicklich in Deutschland oder im Auslande benutzten LuftschilTlypen dazu 
gewabll werden wird, ist noch nicht bestiinnif. Ks wird jetzt zunächst mit dem Bau 
einer grohen Ballonhalle und sämtlichen benötigten Kinrichlungen begonnen. Bis zu 
deren Fertigstellung hofft man auch über die Wahl des zunächst anzunehmenden Luft- 
scbiOlyps im klaren zu sein. 

Lebaniy» neuer Lenkbarer, weldier im Auftrag des französischen Kriegs- 
ininisteriums gebaut wird, geht seiner Vollendung entgegen. Er wird im allgemeinen 

dem ersten gleichen und nur in l'in/i llicili n »-ini'^M' Verl>« -si riifigcn zeigen, zu denen die 
gemachten Erfahrungen tuhrlen. Der ^uii/i- mit der Gondel zusammenhangende. Mecha- 
nismus wird in la Vilette bei Lebandy gebaut, unter Leitung des Mechanikers Rey, der 
Ballon nebst Zubehör unter dem Luftschiffer Jnchmès in Moisson. Die Herslelhing, 
deren Oberleitung Ingenieur Jnlliot betätigt, hat dunh den Melallarbeiterstreik einige 
Ver7n?erung erlitten, doch ist die Voili ndung in einigen Monaten zu erwarten. Wie 
der erste lenkbare Lebaudy I der Festung Toul zur Verfügung steht, wird der neue 
Yennuflieh Verdun zum Standplatz erhalten, wie «La conquête de Tair» vermutet. K. R. 
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Der Lenkbare Ton de la Vanlx hat am 30. Juni seinen ersten Probeflug gemacbl. 
Die Anbringung der Schraube am vorderen Ende, also ihre Wirkung auf Zug statt aaf 
Sdinb^ und deren Lege nehe dem Widentandsmittelpankt scheint sdur günstige Brgcb- 

nisse zu liefern, denn nmch wenigen am Tau aosgefOhrten Bewegungen erhob sich das 
Fahrzeug frei in sicherem Flop und bt'schneb zahlreiche Achter und Schleifen über dem 
Gelände des Aeru-Clubs m Gegenwart vieler technischer und aeronautischer Größen. 
Leider trat nach karzer.Zeit ein Warmlaufen der Lager ein, so daß de ta Vaidz, der 
eelbat führte, den Ballon gegen Montratont abtreiben UeA nnd dort trots mgfinatifer ört> 
liehkeit glatl landete. Der Ballon verblieb dort im Fn ii^n. Eine genaue l'iiifun;: Î s 
ganzen Materials am 2. Juli er;rab zwar keine ernsten Schiiilen. aber die Notwendigkeit, 
die erforderlichen Arbeiten aus Rücksicht auf Genauigkeit in der Werkstätte vorzunehmen. 
Diet iat didareh erleichtert, daft das Ganse nach BnUeeruig dee Ballons in kürzester Zôt 
in drei getrennten Teilen transportiert werden kann. K. N. 



In Mars*illf haben die Herren Barlatier und Blaue mit einem vogelartig ge- 
bauten Aeroplanmudell insofcrne gute Kesultate erzielt, als sie es als Drachen stabil in 
der Lttft eriudten konnten. Sie tutnen jetzt ein großes Modell, das 10 m spannt, 90 kl 
wiegt and von einem S Zylinder-BuchetmoUir angetrieben werden soll; sie erwarte 
einen nüulichen Anftrieb Ton 90 kg. L. 



Der Gleitflug - Sport wird in Frankreich in mehreren aeronautischen V^ereinen 
knltivtert, damit die Mitglieder anch mit avtatischen Apparaten einige Vertranflieit 

erlan;:t'n. Dies ist ganz erfreulich, auch deswegen, damit SÎdl die Zuseher von der 
Tra;rf;ihigkeit eines solchen (ileitapparetes mit ci^MnuMi Auj;en überzeugen. Jeiloch i-t 
der Wert dieses Sporlcs für die Ausübenden nicht zu überschätzen, zumal es des un- 
verläßlichen Windes wegen manche harte Stürze mit Arm- oder Schulterbrücheu geben 
kann. Diejenigen, welche glaoben, die bisherigen Gleitflüge von maximal SSO m be- 
deutend fiberbieten zu können, oder auf diesem Wege zum wirklichen Masrliinflni: zu 
gelangen, befinden sie!i im Irrtum, weil die Stabilität und Handhabung des Drachen- 
fliegers eine ganz geänderte Sache ist, die von neuem erlernt werden moft. v. L. 



Santes DoinMrti dessen Versnche mit seiner Hefieoptère schon im verflossenen 
Winter angekündigt waren, scheint diesen primitiven Apparat — der eigentlich nur aus 
einem (iestänge mit zwei Hebeschrauben nnd einer Vortriebschraubc besteht — aufge- 
geben zu li;ihen, vom dynamischen F"lugprinzip jedoch nirht mehr loslassen zu wollen, 
denn er befaßt sich gegenwärtig mit einem Aeroplan. Derselbe ist ein aus Uargrave- 
Zellen susammoigetetster Doppetdedkflieger, der jedoch abweidiend von der Chanots- 
Wri^tschen Form in der Mitte im stampfen Winkel geknickt ist. Das Originellste dann 
ist das weit nach vorne ragende Kopfsteuer, welches ebenfalls aus einer Hargravezoüf 
besteht und dr(;hbar isl F,in 2i PS-Motor treibt an der Rückseite einen Propeller an. 
Der Apparat ist auf ledernden Hadern montiert, um den Anlauf zu ermöglichen. Spann- 
weite 12 m, Tragflächen 80 qm, Totalgewicht samt Lenker ca. 220 kg. Die ersten Versuche 
hat Santos Dumot gemacht, indem er den Aeroplan an seinen Ballon Nr. 14 hing, welcher 
von Leuten im Laufschritt ge/.ojzen wurde. Man kann weder annehmen, daß der so 
pe^elii .'kl" Pr.T^iüaner hei dit '-er Metliode hleiht. woliei nichts herauskommen kann, noch 
wollen wir hoiTen, daß er als näch-stes Abllug-HiHsaaltcl das Automobil wälilt, da diese 
Art sehr gefährlich ist. Vit «nzig richtige Abflugmethode ist der Anlauf ans eigoier Kraft. 

V. L. 
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Vergleich zwieohen Diohtkunet und Lufteohiffehrt 

Dr. Friedrieh DOsel gibt in der DramatiBclien Rniidscluui des Hftnheftes in 

Westermanns Illustrierten Deatschen Monatsheften in seiner Besprechung tob 
Gerhart Hauptmanns «l'nd Pippa tanzt» folgende gut durchgofOhrlc Parallele: 

. . . Von hier wäre der Weg frei zur kühnsten und höchsten Luftfahrt der Phantasie. 
Dieser erste Akt, wie er sich ans der erdenschweren Wirklidikeit, langsam und leise, 
wie von nnsichlbaren Binden ans der Tiefe getragen« emporfadM, lichter und lichter, 
schwebender and schwebender wird, er könnte, um in di r Sprache der Luftschillér zu 
reden, ein meisterhaftes <Anlüftpn> und -Abwie<;pn» lics Hallons darstellen, der nun, frei 
zur Fahrt, nur des erlösenden Kummandus bedarf, um jene Wolkenhöhe zu erfliegen, 
wo Symbolik nnd Wirklichkeit in eins fließen, wo «lUUehen noch so wunderbar» sur 
Wahrheit werden. Statt — dessen ertönt das Kommando nicht? Sind die Seile nidit m 
lOsen? Ist die FQlIung nicht die richtige? Ist der Ballast zu schwer? Versteht sich 
der Lenker nicht auf den Mechinismns und die Instrumente? Genug, cl<'r Ballon fliegt 
nicht, sein Korb schleppt am Boden, an Dächern und Baumwipfeln entlang, und wenn 
er hoch kommt, bleibt er in man von Dunst und Nebel nmwdlkten MittelhOhe swisehen 
Eid- und Himmdssphftre haften. & 



Ballonphotographie des zerstörten St. Francisco. 

Mr. 0. Chanute in Chicago halU- die Lieiu-nswürdigkeit, uns eine sehr interessante 
Photographie von St. Francisco kurz nach dem Erdbeben und dem großen Brande im 
April 1908 anfgenoounen sn Obemenden. Die Aufnahme erfolgte von 600 Fuß Hdhe Ober 
Folsom von einem Fesselballon aus zwischen der fQnften und sechsten Straße. Das Bild 
gibt einen anstre'/eirhnpten l'berblirk über die traurigen Trümmer iler einst so hltihpnden 
Stadt. Es umfallt eimn zit-mlieh großen Hilduinkel, links begrenzt durch Mechanics 
Pavilion und City Hail, rechts durch das Palace Grand Hulei. ^ 



Patent- und Gebrauchsmasterschaa in der Luftschiffahrt» 

Österreich. 

Einspruchsfrist 1. August 1906. 

KL 77d. Dr. Stefan Ilu^nyor de VIsoIy, Advokat in Kiir!at (Hngarn). — Flugmasrbine; 
Auf einem Gestell sind in Lagern schwingende, vertikale und horizontale Zylinder 
von verschiedenem Kolbenhube angebracht, die vermittelst ihrer Kolbenstangen 
die auf beiden Enden einer bohlen Stange gelenkig angebrachten FlOgel i^eich- 
zeitig derart bewegen, daß jeder Punkt dieser FlUgelfllehen eine elliptische Lauf- 
bahn beschreibt 



Personali«. 

T. Kehler, Hauptmann und Kompagnieehef im LuftschUrer«BalaiIlon, ist auf seinen 
Antraf der Abschied bewUligt worden. DerseHbe tritt als Schriftführer Ober in die 

in Berlin begründete Hotorlnftschiff-Studiengesellschaft. 

T. Hehnlz, Hauptmann und Kompngni^ f Iv r im Telegraphen-Bataillon Nr. 1, wurde 

in gleicher Eigenschaft in das Lufschirrer-Üalaülon versetzt. 

Dr. Emden« der frühere Chefredakteur unserer «Illustrierten Acronautisclten 
Mitteilungen» hat als Privatdozent für Physik und Meteorologie, einen Lehrauftrag zur 
Abhaltung von Torlesungen Aber Meteorologie und Klimatologie fàt Studierende der Land- 
Wirtschaft an der technischen Hochschule zu Mfinchen erhalten. 
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T. Förster, Obersllsutnant im Leib-Hgl. Nr. H, der ehemalige Luflschiffer Offizier, 
ist daich A.'K. 0. vom 18. 8 mit Ftthraog des Inf. Rgt. 18 in Cflstrin beauftragt iroidan. 

Fran Sireoiif^ die liebemswfirdiKe Gattin des bekannten franaSsiseben LnftMbiflers, 

Präsidentin des Damcn-Comités des Aéronatitique^GInb de France, bat ab erste DàaM 
ein Patent als BallonCfthrerin in Frankreich erhallen. ' 

Nekrologie. 

Je^ms Fornandey Dnro, der bekannte spanisrhe Sportsmann und Begründer des 
Königl. Spanischen Âero-Clubs, tsl unerwartet am U. August zu San Juan de Luz in 
Frankreich an Typbns gestorben. Ober seine Verdienste wird in einem der niehstea 
Hefte ans bemfener Feder NAheres folgen. 

Die Luftschiffer. 

Wir wallen mit VVolans wogendem Heer 
Ober Tal nnd Berg bis ans ferne Meer, 
Hoch oben das blaue Himmelaaelt, 
Tief unter uns die sorgende Welt 

Wir eilen geschwind in Sturmesgebravs, 

Verbiindot mit Wnlkcn und Welterpraus, 
Die Geister der Lüfte tragen uns fort — 
Oh herrlielier. scliüner LuftsrliifTersport? 

Und blickt vom Himmel der Abendstern, 
So grüßt er die Lieben in weiter Fern: 
Ein Gmß, als kim* er ans Wolframs Hiinda 
Vom tiefsten Herzens- nnd Seelensgnmde. . 



Die Redaktion hält sich nicht für verantwortlich für den wissenschaftliche» 
Inhalt der mit Namen versehenen ArtHuL 

jfU» Rtdif vtrèthàUen; Mimise jfuszßgi nur mii OMêlknmtgahê jnhHut 
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25 Jahre Geschichte des Berliner Vereins 
für Luftschiffahrt. 

Unter Benutzung des Vcroinsarchivs und nach Sclbslerlebtem dargestellt von 

H. W. L. Moedcbeck, 
Major and ÜaUiliüus-Kommandeur im basischen Faßartillerio-Kegiment \r. 14. 

I. Grflndiing, Stnrni- nud DraDg|)eriode. 

1. Die Gründung des Deutschen Vereins zur Förderung 

der Luftschiffahrt. 

«Der Mensch bedarf des Mensclien sehr 
Zu seinem gn»fien Ziele; 
Nur in dem Ganzen wirket er, 
Viel Tropft'n geben erst das Meer, 
Viel Wasser treibt die Mühle.» 

Schiller. 

Man erzählt, es seien bei der Gründung Roms teils vortreffliche Männer, 
aber auch der Abschaum anderer Staatswesen zusammengekommen. 
Ähnlich lagen die Verhältnisse bei den Gründern des 
Vereins in bezug auf die Fähigkeit, zur Förderung 
der Luftschi ITahrl berufen zu sein, beim ersten 
Kntsteheti des heute so angesehenen und mächtigen 
Berliner Vereins für Luftschiffahrt. 

Patriotismus, Idealismus und Materialismus 
charakterisieren die Triebfedern bereits bei jenen 
drei Persönlichkeilen, denen in allererster Linie 
diese Gründung zu verdanken ist, dem Schriftsteller 
Phil. Wilhelm Angerslein {Fig. 1), dem In- 
genieur J. E, Broszus und dem Buchbindermeisler 
Maximilian Wolff. 

Am 8L August 1881 faßten diese drei in Über- 
einstimmung mit einigen Gleichgesinnten den Ent- 
scliluli, einen Deutschen V^crein zur Förderutig 
der Luftschiffahrt zu begründen. 

Nachdem bereits im .lahre 1879 vergeblich 
versucht worden war, in Berlin einen LullschifTahrtsverein ins Leben zu 
rufen, benutzte man jetzt in geschickler Weise die Stimmung, welche durch 
*lie in der Presse verbreiteten Nachrichten über die Versuche mit dem «lenk- 
baren Ballon» von Oberförster Baunigarten und Dr. Wölfcrt si« Ii der 




Fig. 1. 

Dr. wnthelm Angerstein, 

Dcerüii'lcr lie* Dfiitsiln-n V<-r<Mns 
zur För«l»Turn{ .Icr l^iifUchinabrt 

ill Kcriiii. 
C'-l». 20. Ariynst im.» in H« rlin, 
fcti. MK April IH'J.t in lit-rlin. 



I-uftschilfahrt in sjMinnender, günstiger Weise zugewendet halle. 

Illustr. Aeronaut. Millfil. .\. Jalirf. 
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In den Archiven des Vereins befindet sich ein Dokument, ausgestellt 
von der Kgl Polizeiverwaltung in Berlin, welches lautet: 

«Der Unternehmer, Ingeniour ßroszus hat dein Kgl. Polizei Prftsidiain angezeigt» 

daf^ Donnerstag den 8. Sepfemher 18H1 im Tîcstaurant . Kiihlmann. Lindonsf rnL5p lOô eine 
Versaminlung behafs Gründung eines Vereins zur Förderung der Luftscbiiïabrt statt- 
finden soll. 

Berlin, den 7. September 1881. 

Königliches Potizet-Prisidiam.» 

Das Unternehmen gluckte. Der Verein bildete sich an jenem denk- 
würdigen Tage mit 17 Mitgliedern und schritt umgehend ans Werk, seine 
Satzungen auföusteUen und fur den Rest des vorgeschrittenen Jahres einen 
vorläufigen Vorstand zu erwählen, der bis zu der auf Januar 1882 anbe- 
räumten Generalversammlung die Geschäfte leiten sollte. 

Was man beabsichtigte, ergab sich aus den §§ 2 und 3 der Satzungen: 

Por Zwerk des Vi-irins ist im AllL' Un inon, die LuflschilTahrt in jeder \V»-ise :c 
fördern, sowie darauf iiin/.iiarl)L-iton, daü dir LD^iung des Problems der iiersIt-Uung laà- 
barer LurtscbilTe mit allen KrSflen nnterstätzt wird, im besonderen aber eine permanente 
Versuchsstation zu unterhalten, um alle, in bezug auf die LuflscbiSkhrt auftauchenden 
Erfindungen zu prüfen und eventuell zu vcrwerthen. 

Hic Mitti-1 zur l'.rrt'icluni;; di<.'s>'s Zwcckt-s sind: 

1. Vor allem das lieslreben. die Mö};licliiceil der Herstellung lenkbarer Luftschiffe 
zur allgemeinen Kenntniß zu bringen, 

2. Die Beschaflung der nöthigen Kapitalien. 

Als vorläufigen Vorstand wählte man sodann: Dr. phiL W. Angerstem 
als Vorsitzenden, Ing. Broszus als Stellvertreter, M. WollT als Schriftführer, 
Schriftsteller F. Gilles als Stellvertreter und Daehdeckermeister F. Gericke 
als Schatzmeister. 

2. Ideales Streben. 

«In den Ozean schifft mit tausend 
Masten der JüngUng; 
Still auf gerettetem Boot 
Kehrt in den Hafen der Greis. > 

Schiller. 

Frisch und getragen von Rojjeisfenmg für die Sache begann die Arbët 
des Vereins, (ielreii dorn durch die Salzungen festgelegten Programm be- 
sf !i;itli^'le man sich zunächst eingehend mit dem lenkbaren LuflschifT und 
mit l'I.iiien iil)er die Finri<htung einer aeronautischen Versuchsstation. 

I):is Ht'kannlweiiU'ii dieses Programmes hatte dem Verein manches 
neue iäli;:e Mit'jlled zuj^fluiul. Inslx'sondere wurde hiermit in ( »fli/ierskrei-eri 
das Int* l O-M' fiir deiisriben jjeweekt und es et>taud ihm in dem llauplmann 
Buclilu)!!/. Vi. in Ki<< iihahu-lleu'unetit -Fig. 2i (Fintritt am k 10. 1881) sehr 
l);iM c lu' ;iiilM 1-1 I ihi iir und einllulli eiche Stütze, llauptmaiiti Buchholtz 
hatle 1 1 reils seit l <7lt die Ziele des Vereins verfolgt, er vermittelte sehr 
Laid eine engere Füliuuig desseiben mit militärischen Kreisen. Nebenbei 
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drang er besonders auf die Notwendigkeit einer praktischen Tätigkeit,. 

auf die Einrichtung der aeronautischen Versuchs- 
anstalt. 

Hierdurch erregte der Verein bald die Auf- 
merksamkeit des Kriegsministeriunis und des 
Generalstabes der Armee. Auf Anraten von 
Buchholtz wurden durch den Vorsitzenden am 
15. 10. 1881 die Satzungen des Vereins in einer 
Immediateingabe an .S. M. den Kaiser Wilhelm I. 
und mit einem Anschreiben des Vorsitzenden dem 
Generalfeldmnr-schall Grafen v. Moltke und dem 
Kriegsminister überreicht. Die hierdurch erfolgten 
Antworten stärkten die Vereinsmitglieder in ihrem 
Empfinden, eine patriotische und verheiHungs- 
voUe Gründung geschalTen zu haben. 

Auf die Immediateingabe an S. M. den 
Kaiser ging von S. Exz. dem Kriegsminisler 
General d. Inf. v. Kameke folgendes Schreiben ein: 
KiM-lin, 2. November IHKl. 

Des Kaisers und Königs MajesUit haben Ihre Iinincdiat-Ein^ahe vom 15. Okiober 
d. Js., worin Sie Allerhöchst dt'tnsflbeii die üründun;; eines Deutschen Vereins zur 
Förderung der LuftschilTalirt anzeigen, an das Kriegsministerium abgeben zu lassen 
geruht. 

Indem ich Ew. Wohlgeboren hiervon ergebenst benachrichtige und zugleich mit 
Bezug auf das an mich gerichtete gefällige Schn-iben vom 15. Oktober d. Js. meinen 
Dank sage für die Mittheilung der Statuten dieses Vereins, füge ich ebenmäßig hinzu, daIV 
diesem Verein ein Ofiizier des Ingénieur-Comités als Mitglied h»'itreten wird. 

Der Kriegsminister 



Fier. 

■ajor Buchholtz, 

geh. am 1. Juli IKiO in Neuen- 
hagen bei B4!rlin. 



S. Exz. der Generalfeldmarschall, Graf v, 



G. V. Kameke. 
Moltke, schrieb: 

Berlin, U. November 1881. 



Kw. Hochwohlgeboren 

danke ich verbindlichst für die gefällige Mitlheilung der Statuten des hier ins Leben 
getretenen «Deutschen Vereins zur Förderung der Luflschiiïahrt>. 

Die Lösung des Problems der freien LuftschifTahrt wird heute als etwas Unmögliches 
nicht mehr angesehen, sie erscheint nur als eine Frage der Zeit und nahegerückt, sobald 
es gelungen sein wird, einen brauehbaren Motor zu schaffen. Nüclistdem bleiben aber 
noch «'ine Menge anderer für das Gelingen wichti-^^er Vorfragen zu erörtern. Zu deren 
Beantwortung k<»nnen Vereine sarhverständiger Milniier, die rationelle Versuche anregen, 
ausführen und die gewonnenen Anhaltspunkte zun) wissenschaftlichen Gemeingut für 
weitere Verwerlhung machen, sehr günstig wirken. 

Indem ich dem Deutschen Verein zur Förderunix der liuflschinahrt bestes Ge- 
deihen wünsche, spreche ich zugleich gern aus, ilal» ich die Wirksamkeit desselben mit 
Interesse verfolgen werde. 

Der General-Feldmarschall 
Graf V. Moltke. 

Gab der Brief des greisen GoneraircIdinar:?challs dem Verein einen 
neuen Impuls, nach dem Vorschhige des Hauptmanns nuchholtz in Verfolgung 
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praktiï'ch-teehnisr'her Ziele dem Luftschiffe zozustreben, so traten andererseits 
sehr bald auch Str('>mungea auf, dio oinor gemeinsamen Arbeit nach einem 
einzigen Ziele hinderlich waren und bei der Neuheit der Sache doch nicht 
unberücksichtigt gelassen werden konnten. 

Tot capita, tot sensus. Gewisse Vereinsmitplieder brachten schon 
beim Eintritt in den Verein ihr ferti;^cs Luftscliiir|>rojekt mit. Der Üueh- 
bindorrnei-tcr .M. Woliï überreichte Sdgar in einer Verein.ssitzung ein großes 
Modell SL'iiirs LiiftsrhifTes (boschrieben Z. f. L. 1H82, S. 

Ka war t iiilcui litoiid. wenn tli<'se Mitglieder sehr !)ald enttauscht dem 
Verein (h-n liückeii zuwandten, als sie erkennen niulUeii, dal5 derselbe in 
keinem Falle sicli ver|tlliehlet lühlte, gerade ilir l'rojekt auszulühicn. Die 
zahllosen Einsendungen von Projekten über Luftschiffe und Flugmaschineo 
von zumeist recht zweifelhaftem Werte, die indes alle ihre Bearbeitung und 
Beantwortung verlangten, veranlaßte schließlich auf Torschlag des Schrift- 
stellers Gilles die Bildung einer technischen Prüfungskommission. Ferner 
war man zur Oberzeugung gelangt, daß eine Fachzeitschrift zur Dare^ 
fuhrung des Programms des Vereins durchaus notwendig sei 

Verhandlungen, geführt von Dr. Angerstein und Hauptmann Buchholtz, 
mit der polytechnischen Buchhandlung von A. Seydel in Berlin führten 
scfaliefilioh zu dem Ergebnis, daß die Zeitschrift des Deutschen Vereins 
zur Förderung der Luftschiffahrt als Monatsschrift vom Jahre 1882 
ab erscheinen konnte. 

Die Redaktion der Zeitschrift übernahm Dr. W. Angerstein, die tedi- 
nische Kommission erhielt die Verpflichtung, sie durch Beiträge zu unter- 
stützen. 

Als man am 7. Januar 1882 in der Generalversammlung über den 
Verein Heerschau abhielt, zähltf- or bereits 88 einheimische und 10 aus- 
wärtige Milgliericr. Die Gelegenheit w urde wahrgenoininen, auch die Satzungen 
einer nochmaliu^en Durchsicht zu unterziehen, wobei die 2 und 3 folgende 
abgeänderte Fassung erhielten: 

?j 2. 

Der Zweck de» Vereins ist, die LuUücliiflalirl zu fürdern, sowie insbesundere 
daraalhin zu arbeiten, daß die Losung de» Problems der Herstellnug lenkbarer Lnftschift 
thnnlichst nnterat&tzt wird. 

S 3. 

Die MiUol zur Km if lüinj: (lii>^e> Zwim kcs sind: 

1. Vor allem das IJe-^lreben. die Müglictikeil dor Herstellung lenkbarer Luftscluile 
zur all>;eineinen Kennlniß zu bringen. 

2. Die Besch&JTung der nflthigen Kapitalien. 

H. Verfügbare Geldmittel in obigem Sinne cn verwenden. 

Vergleicht man diese Fassung mit der anfänglichen (Seite 380), so fallt 
es auf, wie die erste sich so stark und mächtig fühlende B^eisterung hier 
bereits zu einer bescheidenen Selbsterkenntnis übergegangen ist. An Stelle 
der «That» hatte man bereits das «Wort> auf sein Panier geschrieben, 
aber trotzdem war die Hoffnung nicht aufgegeben worden, das nötige Agens 
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zur Tat noch beschaffen und für die Verwirklichung der vorschwebenden 
Ideale verwenden zu können. 

In den V^orstand wurden darauf gewählt: 

I. Vorsitzender Dr. VV. Angerstein: 

II. . Hauptmann Buciiholtz: 
Schriftführer Ingenieur J. E. Uroszus; 

Telegraphen-Inspektor Frhr. vom Hagen 
Schatzmei.ster Rittergutsbesitzer Puhlmann; 
Bibliothekar Kedakteur F. Gilles. 

• Technische Kommission. 

ö Mitglieder mit Kooptationsrecht: 

1. Hauptmann BuchhoUz, 

2. Telegraplieninspektor Frhr. vom Hagen, 

3. Hauptmann Klauer vom Ingénieur-Comité, 

4. Premierleutnant v. Tschudi, 

5. Dr. phil. Hermann Wülfert. 

Überblicken wir nach den Mitgliedsbeiträgen das Betriebskapital des 
Vereins, so läßt es sich nach § 8 auf 5 Mk. Eintritt, 20 Mk. Beitrag für 
einheimische und 16 Mk. Beitrag für auswärtige Mitglieder berechnen. Im 
nie erreichten Höchstfälle betrug demnach das voraussichtlich verfügbare 
Kapital des Vereins am 7. Januar 820 Mk. Durfte man auch hoffen, daß 
im Verlaufe des Jahres noch manches neue Mitglied gewonnen würde, soviel 
ergab sich doch mit Klarheit aus diesen Vermögensverhältnissen, daß sie 
knapp ausreichen würden, die allgemeinen Unkosten und di(^ Kosten der 
Vereinszeitschrift zu begleichen. 

Die Tatsachen haben deim auch ergeben, daß da, wie die Mitgliederliste 
1883 (Z. 1883 S. 28) nachweist, nur die aus- 
wärtigen Mitglieder um 10 zugenommen, die 
einheimischen sogar um 7 abgenomtnen hatten, 
die Summe ziemlich auf der Hohe von 920 Mk. 
blieb, und man konnte somit behaupten, der 
Daseinszweck des Vereins drehte sich jetzt 
lediglich um die Erhaltung .seiner Zeitschrift, 
welche weit über das doppelte obiger Summe 
verschlang. 

Als ein besonderes Glück war es zu 
bezeichnen,'daß der Verein in dem Telegraphen- 
Inspektor Frhrn. vom Hagen (Fig. 3} ein 
Mitglied erhalten halte, welches ein außer- 
gewöhnliches umfangreiches Wissen in der 
bisherigen Entwicklungsgeschichte der Luft- 
schiffahrt besaß und nebenbei die seltene Gabe Fig. s. 
hatte, in recht anregender, anschaulicher Weise Freiherr vom Hagen, 

.... , , .. nvh. 12. Ffliritur in'il in Halle a. S., 

sein Wissen vortragen zu können. gc^. so. Novemi.« iusi in ucriiiu 
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Frlir. vom Hagen gab in fortlaufenden Vorlrägea einen Röckl)liek über 
die Entwickelung dt-r verschiedensten Bestrebungen der LuftschilVahrt. Die 
Jahre 1882 bis 84, in welche seine Vorlesun<ren fielen, wurden eine vor- 
trefllifhe Schule für alle diojenijien, welche ernstlich der Aeronautik zugetan 
waren, weil sie erst die Tradition bei uns bekannt machten und damit eine 
Grundlage von Erfahrungen schalften, auf der wir weiter bauen konnten. 

Frhr. vom Hagen halle noch die andere gute, für den Verein äuiJersl 
wci'lv(»Il(^ Kigenschal't, eine umfangreiche Kol■rc^|londenz mit Interessenten in 
und aulii ihalb Deutschlands über die Aeronautik zu fuhren, ('berall gab or 
beleineiiile und anregende Auskunft und bei seinen Keinilnissen und seiner 
umfangreichen Sprachenkenntnis wurde er sehr bald als Schriftführer die 
Seele des jungen Vereins. 

Geradezu eine Fundstätte für die Geschichte der Luftschiffahrt ist 
seine ununterbrochene Korrespondenz mit Paul Haenlein, Oberförster Baum- 
garten, Dr. Wölfert, Carl Duttenstedt, Dr. Bolze, Hauptmann BuchholU und 
vielen anderen, wie sie in den Archiven des Vereins aufbewahrt ist 

Und gerade diese Korrespondenz iSßt einen tiefen Einblick zu in das 
innerste Getriebe des Vereinslebens, welches in seiner Hand zusammea- 
gehalten wurde, während der I. Vorsitzende Dr. Angerstein mehr mit der 
Redaktion der Zeitsdirift und der Vertretung des Vereins nadi außen hin 
beansprucht war. 

Die neue Fassung des % 3 veranlaßte die verschiedenen Erfinder und 
Experimentatoren, von neuem mit ihren Wünschen und Hoffnungen an den 
Verein heranzutreten, die, soweit sie von Bedeutung waren, in nachfolgendem 
einzehi besprochen werden sollen. 

3. Das lenkbare FlUgeiluftschiff von Georg Baumgarten 

und Dr. Wölfert. 

«Des Srhirksals Zwanj; ist biltor; — 
Was OS zu lun, zu leiden uns gebeut. 
Das muß getan, das muf) gelitten werden.» 
Ca»r. W. Wieland. Oberon. 

Der Grundgedanke des Kriinders, des kgl. säehsistlien OherlVtrsters 
Baunigarlen, war, ein LuflschilT zn erbauen, das wenifr schwerer als die um- 
gebende Luft sein und sich nur durcli Flügelschrauben-Drehungen heben 
oder senken sollte. Durch eine Faltenvorrichtung an der Unterseite des 
Ballons konnte sich das Volumen ohne Gasverlust ausdehnen oder zusammen- 
ziehen. Der Gasverlust sollte hierdurch auf den durch Diffusion unver- 
meidlichen beschränkt bleiben. 

Der Gasballon war mit der Gondel starr verbunden, dadurch, daß die 
Tragseile mitten durch den Ballon hindurch gingen und außerdem an der 
Unterseite des Ballons in Schlaufen parallel zwei Stangen befestigt waren, 
mit denen die Querbalken, welche die Gondel hielten, durch eiserne Klammern 
verbunden waren. 
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Bauragarlen begann mil Modellversuchen am 31. 7. 1879 zu Grüna 
bei Chemnitz Sein Modeiluftschiff war 12,5 m lang, hatte 3,75 m Durch- 
messer und 100 cbm Volumen; ein Federmotor, zwei Wendellügel von 2 m 
Durchmesser und ein Steuer von 2 m Länge vervollständigten die Kon- 
struktion. 

Die Versuche wurden vor einer Ueihe Zeugen mit befriedigendem 
Resultate vorgenommen. Die Ergebnisse gipfelten darin, daß das Luftschiff 
dem Antrieb und dem Steuer tatsächlich folgte. 

Schon im Herbst 1879 hatte Haumgarten sein Luftschiff derart ver- 
größert, daß es ihn selbst zu tragen vermochte. Er setzte 1880 die Fahrten 
von der Gasanstalt Lindenau-lMagwitz bei Leipzig aus fort. Aus den günstigen 
Zeitungsnachrichten läßt sich aber entnehmen, daß letztere sehr zugunsten 
des Erlinders gefärbt wurden, der selbst zugibt, nicht mehr als 1 m Eigen- 
bewegnng in der Sekunde gehabt zu haben, aber in der Hoffnung darauf, es 




Fig. «■ Baumgarten'i Luftidtlir In Lelptlg, nach cuwm StcindrurkliilHe aus <|f>ni Jahre IHmo. 

mit einem Motor von 1,5 PS auf 8 m p. s bringen zu können, seine Ar- 
beiten fortsetzte. 

Am 27. *März 1880 hatte Haumgarten in Leipzig einen gefährlichen 
Aufstieg mit einem langen Ballon, an dem 3 Gondeln getrennt von einander 
und hintereinander angebracht waren (Fig. 4). Haumgarten hatte in der 
hintersten IMalz genommen und die vorderen unvorsichtigerweise weder 
bemannt noch belastet. F^in Mißverständnis veranlaßte die das LuftschilV nach 
einer besseren Aufsteigstelle ziehenden Leute, zu früh loszulassen. Das Luft- 
schiff stellte sich mit der Spitze aufrecht und platzte. Haumgarten liel aus 
ziemlicher Höhe (angeblich etwa l.")()0 m) schnell herab, glücklicherweise 
ohne Jegliche Beschädigung, 

Im April und Mai 1881 führt Baumgarten wieder ein Modell seines 
Luftschiffes im Schützenhause zu Altendorf bei Chemnitz vor. 
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Am 10. Februar lss2 zeigte er mit Dr. Wölfert zusammen im Flora- 
Elablissemenl zu Chai lotteuburg zum ersten Male den Mitgliedern des Vereins 
und Vertrelern des Kriegsministeriums und üeneralstabes sein LuftschifT. 
Hieii^ei wurde festgestellt, dafi eine wiUkürlidie Aufwärts- and Abwärts- 
bewegung durch eine unter der Gondel befindliche Schiffssdiraube sich be- 
merkbar machte. FOr die horizontale Bewegung riet man, einen Motor 
mitzunehmen. Eine Wiederholung des Versuchs am ö. März verunglQckte 
durch Aufreißen der Ballonhülle an einem Baum. Baumgarten blieb mit 
seinem Luftschiff auf dem Dadie des Flora-Etablissements hängen und stürzte 
von dort aus mit dem Ballon, ohne Schaden zu nehmen, herab. 

Das Luftschiff war 17,ö m lang, hatte 6 m Durchmesser und 330 cbm 
Inhalt. Die Hülle bestand aus fünfmal gefirnißter Perkaie. Die Befestigung 
der Gondel war dieselbe wie beim ersten Modell. Die durch den Ballon 
hindurchgehenden Traggurte waren oben auf der Ballonhülle an 7 Gummi- 
kissen befe.'iligt. 

Dr. Wölfert halte als Vereinsniitglied im stillen gehofTl. daß seine 
Versuche mit Haumgarten eine materielle Unterstützung durch den Verein 
erhalten würden, und tat.säehlicli wurde ein dahin zielender Antrag von 
einem Vor.stand.^mitgliede einszebraclit, zunäch^^t vom Vr rein indes abgelehnt. 
In einer ^;päleren Sitzung am 11. März wurde auf Antrag von Herrn Gilles 
eine Samfiilini? unter Vereinsmilgliedern und in weiteren Kreisen für das 
Luftscliiir l>auni}îai ten-\V(')ltert beschlossen und dem V<ir.stande dessen Aus- 
führung ül)erlragen, welcher einen gedruckten Aufruf zu diesem Zwecke am 
25. März versandte. 

Hiernach wandte sich Dr. Wölfert nun briellii li an Dr. Angerstein mit 
der Bitte um Mitteilung über die seitens des Vereins veranstaltete Sammlung 
zur rnterslützung des Baumgartenschen Luftschiiïes und nach einem wenig 
befriedigendem Bescheid drilngto Wölfert, indem er den Betrag für Reparatur 
und NeufQUung mit Wasserstoff auf 700 Mk. berechnete. 

Das war gewiß eine harte Probe fur den Verein, seine materielle 
Armut mit einer höfiichen Ablehnung beschämt verdecken zu müssen! 

Es gelang Dr. Wölfert später, bei einer Sportausstellung die erwünschten 
Mittel zu erlangen; es wurde ihm aber nicht möglich die WasserstofnUluag 
des Luftschiffes richtig durchzuführen, sodaß dasselbe in Berlin nicht mehr 
zum Aufstieg gelangte. 

Für Baumgarten hatte dieser unerwartete Fehlschlag einen tragischen 
Abschluß. Er äußerte sich sehr herb darüber, daß Dr. Wölfert. mit dem 
er seit 1880 einen Vertrag zur gemeinsamen Verwertung der Eriindui^ 
geschlossen hatte, ganz allein die Schuld an den mißlungenen Auiîahrten 
trage. 

Auf Schloß Schönholz bei Siegmar arbdi- er aber inzwischen im 

Septcniher ;im einem neuen Projekt, einem Stan ballon mit inncrem SkchMt 
aus hohlen Stulilri- MPfi und WeiMlctiü^t'ln mit Badgetriebe. Zur Durcliführinig 
dieser Gedanken schcuit es aber niciit mehr gekommen zu sein. Mit grober 
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Sorge verfolgte Baumgarten Wolferts Verhandlungen mit einem gewissen 
Seel in Halensce, er befürchtete, daß seine Palente der starren Verbindung von 
Ballon und Gondel verletzt werden könnten, und bat Frlirn. vom Hagen, 
ihm darüber zu berichten, indem er ihm die Zeichnungen seines Flügelluft- 
sehifTes zusandte. 

«Ich glaube,» schreibt er, 'daU man mir wird Gerechtigkeit wider- 
fahren lassen, wenn die Luftschiflalirt Leben gewinnen wird. I.,etztere ist 
doch erst durch meine vielfachen Experimente in Schwung gekommen, 
auch in Berlin.» 

Der gänzliche Ruin seines Vermögens veraiilalUe Baunigarten, mit 
Hilfe hoher Gönner wieder eine Oberförsterstelle anzunehmen. Aber er 
besaß nicht mehr die Widerstandsfähigkeit des Körpers und Geistes, um 
seiner vielen Sorgen Herr zu werden, und starb nach kurzer Krankheit 1883 
in völliger geistiger Umnachtung, als ein Opfer seines Ideals, des lenkbaren 
LuflschiiTes. 



4. Paul Haenlein. 



«Wer den Besten seiner Zeil genug getan, 
Der tiat gelebt für alle Zeilen.» 

Schiller. 

Einer der ersten und eifrigsten Berater des jungen Vereins war der 
in der Schweiz in Frauenfeld angestellte deutsche Ingenieur Paul Haenlein. 

Er be.saß bereits den Ruf einer Autorität, 
weil er das in Mainz 1872 im .Modell erfolg- 
reich vorgeführte, später in Wien im großen 
erbaute und in Brünn versuchte Luftschiff mit 
der Lenoir-Gasmaschine konstruiert hatte. 

Haenlein (Fig. 5) trat (am 28. 12. 81) als 
Mitglied ein in der stillen Hoffnung, daß auch 
ihm der Verein die Wege bahnen würde zur 
Fortsetzung seiner Versuche, und er ist diesem 
Glauben an diese Hilfe treu geblieben noch bis 
zu seinem am 27. Jaimar ItK).') in seiner Vater- 
stadt .Mainz erfolgten Tode. 

Nachdem er in lehrreichen Aufsätzen seine 
persönlichen Erfahrungen in der Zeitschrift (1882, 
1883) niedergelegt halte und wohl zu der Er- 
kenntnis gelangt war, daß seine Wünsche in 
bezug auf den Bau eines Luflschiffcs nach seinen 
Plänen nicht so bald in Erfüllung gehen niöchlen, wandte er sich einer maß- 
vollen Kritik der Arbeiten von Bauingarten, Broszus, Wolff, Wellner und 
anderen zu. 

Haenleins Gedanke, einen Prallballon mit inneren Luflballonets zu 
schaßen, bei dem die gleichmäßige Lastverteilung auf den Gask<irper durch 

llluslr. Aeronaut. MiUiil. X. Jahrg. 44 




Fit-'. :>. 

Paul Haenlein. 

Erliii'lff iinil Krl«;nii'r il<'.s orsteii 
(IciiUt hcii Ltin^i hillV» mit (iaüiuotur 

pf-b. 27. OktoIxT ix:\:> in M.iitiz, 
fc.si. :17. Jumiar V.>n:> in .Mainz. 
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eine lange Gondel aus leichtem Goslänge gewährleistet wurde und l)ei dem 
der Gasmotor das Hetriebsinittel, das Gas, für den Vortrieb durch Schrauben- 
propeller dem Ballon selbst entnahm, war der anerkannt beste und voll- 
kommenste seiner Zeit Die Ausfuhrung desselben wäre eines Ificens 
wfirdig gewesen. Leider fand steh keiner und so mußte Haenlein sich damit 
begnügen, dorch seine Gedanken befruchtend auf seine aeronautisehe Mit- 
wdt einzuwirken.*) 

5. Ein Anlauf zur Praxis. 

«Grau, teurer Freund, ist alle Theorie, 
Und grün des Lebens goldner Baum.» 

Goethe. Faust 

Der mißliche Ausfall der Geldsammlung im Verein für das Luftschiff 
Baumgarten- Wölfert hatte den Vorstand doch einigermafien niedergedrückt 
Die Gesuche um Unterstützung gingen häufiger ein. Erfindungen der Luft- 
schiffahrt, die staatlichen Behörden zugingen, wurden den Erfindern mit dem 
Bescheide zurückgesandt, sich an den Verein wenden zu wollen. Die tech- 
nische Kommission befand sich in fortgesetzter Tätigkeit 

Hierauf lußend wandle sich der Vorstand mit einem Gesuch an das 
Kgl. Kriegsministerium, welches fur das Jahr 1883^84 eine Summe von 
800 Mk. für lediglich mililäri^elien Zwecken dienende Versuche bewilligte. 
Es gelang fernerhin, für diese Versuche die Genehmigung zur Benützung des 
Exerzierplatzes des Eisenbahn-Regiments vom Generalfeldmarscball Graf 
V. Mollke zu erwirken. 

Um jene Zeit (am 21. i. 1HS3) erbot sich der IVofessor Georg Wellner 
der technisehen llochsclmlp in Brünn, dem Verein ein Modell des von ihm 
erfundenen lenkbaren Keilballons vorziiführen, den er zunächst «einer Theorie 
nach (19. ô. 83) in einer Sitzung des Vereins unter aligemeinem Beifall 
erklärte. 

Der Wellnersche Ballon war in Tetraederform konstruiert; er zeigte 
nach oben und nach unten je eine sehiefe Keillläehe, nach vorn und hinten 
scharfe Kanten. Wellner gedachte nnt dieser Form durch abwechselndes 
schnelles Auffahren und Sinki'u eine einfache Vorwärtsbewegung ohne Motor 
erreichen zu können. Er beabsichtigte nur das Gas zum Aufsteigen schnell 
zu erwarmen, zum Fallen schnell abzukühlen. 

Jeder praktische Luftschiffer hätte auf den ersten Blick erkannt, daß 
der Gedanke vom physikalischen und aerostatischen Standpunkte aus ganz 
undurchführbar war. 

Abgesehen von der schwierigen technischen Lösung, ohne Versteifungen 
eine solche seltene Ballonform als Form mit GasfÜUung zu erhalten, mufite 
er sich sagen, daß die Erwärmung das Gas ausdehnt, die Abkühlung zu- 
sammenzieht und die damit zusammenhängenden Formver&nderungen gar 
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keine BerOcksichtigung bei der Konstruktion gefunden hatten. Auf der Er- 
Iialtung der scharfkantigen Tetraederform beruhte aber nächst der schnellen 
Bewegung aufwärts nnd abwärts die ganze Erfindung. Und auch die schnelle 
Bewegung konnte vielleicht einmal aufwärts, dann aber kaum wieder ge- 
macht werden trotz Wärme und AbkQhlTorrichtungen, denn auch letztere 
brauchen eme gewisse Zeit, bis sie in der benötigten Weise in Wirksamkeit 
getreten sind. • 

Es zeugte von den geringen aerostalischen Kenntnissen der damaligen 
Vereinsmitglieder, wenn sie dieses theoretisch bestehende Projekt bewunderten 
und sich zu Ehren jenes Erfinders von den Sitzen erhoben. Freilich gab 
es auch einzelne, welclie warnten, so u. a. Haenlein, Broszus und Neu> 
häuser. Aber sie wurden üborhr»rt. 

Dorn am 4. Scploîiihor lS88 in der Gasanstalt zu .Schönoberg statt- 
lindcnden Versucii wutmte Frhr. vom Hagen persönlich bei, der folgenden 
Bericht darüber machte: 

«Der Ballon hatte eine liiitige von 18 m und die Vi)rderkante inall IT) in 
Höhe. Die hintrre horizontal' Kante hi -ai; ebenfalls 15 m Länge Der 
Innenraum des Ballons war «lurdi SioITwüikIp in sieben Kamnii'iii geteilt, 
während die Keilfnrm durch H2 Versteirungsstollclder gewahrt bleiben sollte. 
Der ijallon war zur Verstärkung der Hülle niit einem eugniasi higeii Netz 
überspannt und in einer mittleren Linie mit Ledenison versehen, durch 
welche vier Diagonal- und vier Traggurte gezogen waren, zur Aufhängung 
der Gondel. Letztere bestand aus Korbgeflecht Ton circa 3 m Lfinge und 
1 m Bordböbe, an der Seite mit Tragestangen versehen, so daß der ganze 
Ballon, in die Gondel verpackt, bequem von 8 Mann transportiert werden 
kann. Herr Wellner wollte selbst mit aufsteigen, da sich aber während der 
FSUung ein starker Regen einstellte und die Steigkraft des Ballons sich durch 
die Nfisse um mindestens Ult Zentner verminderte, so stieg der Verfertiger 
desselben, Herr Emile Gentz, allein auf. Es zeigte sich hierbei, daß der 
Auftrieb des Baitons zu schwach war, um den für das Prinzip des Ballons 
erforderlichen Gegendruck der Luft auf die obere Fläche des aerostat isehen 
Keils auszuüben. Die Fahrt verlief daher wie eine mit kugelförmigem Ballon 
ausgeführte, indem der Apparat mit dem Winde wegtrieb, und zeigte sieli, 
daß Herr Gentz lediglich imstande war, den Ballon in eine sehaukelnde 
Bewegung zu versetzen, sobald er in der Gondel, von einem Hude zum 
anderen gehend, den Schwerpunkt des Apparates verlegte. Die almorme 
Form des Ballons wurde durch die vorgetiaehten Versteifungen und Zwischen- 
wände im allgemeinen gewahrt. Indem ich den sinnreiclien unfl wissen- 
schaftlichen Theorien d<'s Herrn Erfinders alle Achtung zolle, erlaube ich 
mir doch an dem praktischen Nulzcu der Sache zu zweifeln». 

So endete der erste praktische Versuch, zu deren Kostendeckung der 
Verein einen Teil der ihm zin- V^erfügung stehenden Mittel benützen durfte, 
leider ohne den erwarteten Erlolg. 
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6. Wollen und Können. 

«Wer etwas TrefÜiches leisten will, 
HMtt* gern was Großes geboren, 
Der sammle still und anerschlafft 
Im kleinsten Punkte die hnrhste Kraft.» 

Schiller. 

Ks fälll lipniorkenswert auf. daß in jener Epoche ein Dränpen nach 
mnitiirischer An-wcitung des Vereines. desJ^cn Seele dor HaujUinaiui IJiich- 
hultz war, voriierrscliend wurde. Nach einifii n ueschichlliehen Vorträgen 
über das Thema der mililärischen Aeronaulik von seilen des Hauptmanns 
Bnehholtz war die alljzcineine Aiiregunjj zur Arbeit nach dieser Richtung hin 
gegeben. Eifrige Mitglieder wie Kai l Linttenstedt (Pseudonym A. Werner) 
traten dann auch bald mit Arbeiten wie »Draehenballons für Krieg.s- und 
ExpeditioDszwecke» als geistige Vorläufer fur die zukünftige Entwickeluag 
auf. Professor Gerlach ging gleich einen Schritt weiter mit einer theoretisch 
sehr sachlich durchgeführten Arheit: «Über die Möglichkeit, den Drachra zu 
Rekognoszierungen zu benutzen«. 

Der Verein machte sich damit zu einer Quelle militât isch-aeronautischen 
Wissens, und es darf nicht wundernehmen, wenn nun der Interessenkreis 
sich immer mehr nach der militärischen Seite hin ausdehnte.*) So muß 
hervorgehoben werden, daß damals auch der Lehrer der Fußartilterie-Schieß- 
schule, Mi^or t. Rauch aus dienstlichem Interesse dem Vereine beitrat; wir 
werden später sehen, welche Bedeutung für die Fortentwickelung der Luft- 
schiffahrt gerade diesem Offizier beizumessen ist. Die obenerwähnte materielle 
ünlerstütznng von seifen des Kriegsministeriums weckte frei'- h auch den 
gesunden Geist der Praktiker; sie kamen mit allerhand nützliehen Vorseh lägen. 

PaulHaenlein betonte in einer Arbeit: 'Über den Einfluß aeronautischer 
Vereine auf die Entwickelimg der Luftschiffahrt», daß man nicht \\e\ dis- 
kutieren und keine» falschen Projekte aufnehmen — er meinte damit Wellners 
— . sondern eine praktische Riclitung verfolgen solle. Die Ausführung müsse 
Hian zunächst im Modell anstreben. Sicherlich dachte Haenleia luerbei wieder 
nur an das von ihm vorgesi lila^'t iie Modell, und wenn man den ein Jahr 
später ISH'i bekannt gewordenen Erfolg von Renard und Krebs in Meudon 
in Retracht zieht, muli man in der Tat zugeben, dalJ Haenlein nicht ganz 
unrecht hatte. Ein anderes tätiges Mitglied. Dr. Kronberg, schlug damals 
einen von ihm projektierten sirmreichen Apparat zur Prüfung von Beweguugs- 
schraubeti iür Luftschifle vor. 

Aber alle Bemühen waren und blieben nur Worte! 

Um jene Zeit trat auch ich dem Verein bei, als ein privaten Neigungen 
folgender militärischer Interessent (Fig. 6). 

■) AiiUrr den bereits genannten OrGzicren gehörten dem Vereine damals aU Mitglieder an: 
Ribbentrop. Generallcutnant und Inspekteur der H. FuSartillerie-tnspcktion, RcRehly, GentMiiajor 
iiihl eil' I L. r Lritnl.>iiiiliialjiii'>, Oji-iic-r, Major im Iiigt'nleur-Komitce, Hauptmann Tauhorl. n:iiipi mann 
Rünnebcrg, Königl. bayer. Hauptmann Frhr. v. Branca, von der MUit&r-ScbieOachale, Prem.-LeutnaLnt 
T. Taehuili, Pr9iii.-LotitnMit Nevnann, rrei».>L«utD8nt Dallo vnd LMUnnt l^ftbkcekei 
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Fig a. 

Ltutnant Hermana W. L. Moedabaek, 

gi b. 10. .Iiiiu IHS; ill lUrliri. 



Mein Regimentskommandeur hatte uns Offizieren bei der Schießübung 
1882 ans Herz gelegt, darüber nachzudenken, mit welchen Mitteln man ein 
arlilleristisches Schießen gegen verdeckte Ziele 
sicher beobachten könne. Ohne Verzug schrieb 
ich in das im Regimenlsbürcau ausliegende Buch 
für V^erbesserungsvorschläge, es empfehle sich, 
den Luftballon zur Beobachtung heranzuziehen. 
Wegen dieser hochlliegenden Idee wurde ich 
natürlich von meinen lieben Kameraden zunächst 
sehr gehänselt, aber — wer für seine Über- 
zeugung ficht, muß dulden können Î 

Als mein Oberst an weiteren kleinen Ver- 
besserungsvorschlägen in mir ein praktisch-tech- 
nisches Talent entdeckt zu haben glaubte, gab 
er mich zu einem Kommando nach den technischen 
Instituten der Artillerie in Spandau ein. 

Ich benutzte hier meine freie Zeit, um 
mich mit dem mir durch die Zeitung bekannt 

gewordenen Verein in Kühlimg zu bringen und mich rjäher über die Luft- 
schilTahrt und deren Technik zu unterrrichten. Frhr. vom Ilagen führte mich am 
24. November 188H in den Verein mit «len Worten ein: « HofTentlich werden 
Sie uns auch ein fleißiger Mitarbeiter und hallen uns bald einen Vortrag». 

Das Wort «Vortrag» hat für einen Jungen Offizier stets einen ab- 
schreckenden Klang, aber ich überwand diesen Eindruck, ich fühlte mich 
sogar geschmeichelt, daß mein Kommando bei den tecluiisdien Instituten der 
Artillerie mir ein so über Verdienst hohes Relief gab, was ich mit Würde 
ertrug. Ich fühlte auch andererseits aus den Wor- 
ten heraus, daß eine gewisse VerlegenluMt im 
Vereinsvorstande vorherrschte, wie mau das 
V^ereinsleben ohne Mittel weiterfristen könnte. So 
wurde jeder neue Käm|>e begrüßt, der durch 
eine gewisse technische Vorbildung die Hoffnung 
erweckte, durch Wort und Schrift den Zielen des 
Vereins förderlich sein zu können. 

Alle Strömungen im Verein und nicht zu- 
letzt die militärische drängten aber jetzt zu einer 
praktischen Betätigung in der ganz gewöhnlichen 
BallonluftschifTahrt. Glücklicherweise fand sich 
in Dr. Paul Jeserich (Fig. 7) ein Mann, der 
auch bereit war, aus eigenen Mitteln solche 
Ballonfahrten zu bezahlen, und durch Bemühung des Vorstandes wurde der 
sonst an Vergnügungsorten aufsteigende Luflschiffer Richard Opitz ge- 
wonnen, für diese Sonderfahrten sich und sein Material dem Vereine zur 
Verfügung zu stellen. 




Fig. 7. 

Dr. Paul Jaaerioh, 

gt'b. 37. Januar t8.'>l in Berlin. 
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Die Vortragsreibe von Frbrn. vom Hägen fiber den «Luftballon im 
Dienste der Wissenschaft», fiber die «Opfer der Loftschiilahrt» und «Ein 
Blick iü die Ballonwerkstatt», über «Heißlnftballons and einige Abarten der- 
selben» lassen zur Genfige erkennen, in welchen Kurs der Veroinsvorstand 
jetzt einlenkte. 

Dr. Jeserich ergänzte mit seiner Arbeit «Ober Anwendung der 

modernen Chemie für aeronautische Zwecke» diese Richtung nach der 
technischen Seite hin und Frhr. vom Hugen junior hatte schon über «Die 
Brieftaube> in ihren Beziehungen zur Luftschiffahrt gesprochen. 

Als nun Dr. Paul Jeserich, als kühner Vorkämpfer, zwei kleine wissen- 
schaftliche Falirten, Premiorlcutnant v. Tschudi eine mit photographincben 
Aufnahmen vom Ballon verbundene militärische Fahrt mit Opitz untfM iiomnifn 
hallen, schwpl^'tf der Verein wonnelrunkea in der bescheidenen Erlüiluag 
seiner jiafriuii-clKMi Plliehlen. 

Als i.)esoii(lers interessant mrnhle ich es hervorhebeii, dali damak 
gleichsam wie eine Vorausahnung, auch bereits der Name desjenigen Mannes 
im Vereine Erwähnung faml, welchem die Enlwiekeliuig und der gute lid 
desselben später so ungemein Vieles zu verdanken hat, nämlich des 
Dr. R. Aßmann. 

Gerade Dr. Jeserich, welcher die erste wissenschaftliche Fahrt im 
Vfflrdne inaugurierle, erwähnte seiner am 31. xMärz 1883, als des Entdecken 
der Tatsache, daß die Entstehung des Regens erst durch Hinzutreten von 
atmosphärischem Staube bei Kondensation von gesättigten Wolken eintrete, 
gelegentlich eines Vortrages Ton Dr. Angerstein, der zur Zeit der einzige 
meteorologische Sachverständige des Vereins war. 

Vom militärischen Standpunkte aus betrachtet, reizte diese Tätigkeit 
des Vereins zwar den Appetit, aber sie sättigte nicht.« So erklärte es sich, 
daß Major v. Rauch, als Lehrer der Fußartillerie-Schießschule, seinen Vor- 
gesetzten einen Bericht einreichte, enthaltend, daß es durchaus notwendig 
sei, eine militärische Versuchsstation für Ballon-captifs einzurichten, um Ver- 
suche in der Beobachtung des Feuers der Fußartillerie vom Ballon gegeo 
verdeckte Ziele anstellen zu können. Der Verein konnte diesen Anforderungeo 
nicht nachkommen, hier mußte der Staat eintreten, was denn auch auf 
Veranlassung des Kricgsminisleriums durch die Bildung eines solchen Dé- 
tachements durch Hau|)tmaim Buchholtz im Juni 1881- erfolgte, i V'erpl. 
I. A. M. l'.KK). Buchholtz, Oberstleutnant z. D. Die Geburt und erste lünd- 
lieit der preußischen MililûrluflâchÛîerabteiluug.^ 

7. Die technische Kommission. 

«Eng ist die Welt und das Gehirn ist weit. 

Lei* lit l>eieinander wohnen dif Gedanken, 
Doch hart im Räume stoflen sich die Sachen». 

Scluiler. 

Die teciaii-clie Komtnission halte eine Sisyphosarbeit zu hisit'n. 
Erfinder lassen sich schwer beleliren. in den ersten Jahren Uelea beim 
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Verein zahlreiche Pro.jel<le ein. Hauptmann Buchholtz berichtete jielegenllich 
der Generalversammlung im Januar 188 i, dal5 im Jahre 1883 57 Projekte 
eingegangen seien. Der Umstand, daß auch das Königliche Kriegsministerium 
alle Erfinder an den Verein verwies, trug nicht wenig zu dieser F'lut von 
Erfindungen bei. 

In den ersten Vereinsjahren wurde über 
die besseren Projekte in den V^ereinssitzungen 
berichtet. .Später ließ man das: die fortgesetzte 
Wiederholung der Ideen hatte das Interesse für 
sie erschlafTt. Man beschränkte sich dann mehr 
und mehr auf die Besprechung von Vorschlägen, 
die aus dem engeren Kreise der Vereinsmit- 
glieder hervorgegangen waren. Unter diesen 
waren anfänglich viele, die mit fanatischem 
Eifer ihre Phantasie und ihre Beobachtungen 
und Erfahrungen in den Dienst der Ziele des 
Vereins stellten. Die ersten Jahresbände der 
Vereinszeitschrift bringen diese Tatsachen in be- 
redter Weise zum Ausdruck. 




Fig. H. 

C«rl Butten»t«4t, 

«eb. 2«. Juli. Ihj'i zu Volksladl 



bei Ki!> leben. 




Fit. 9. 

Buttantttdt's Oraohenbillon. 

Zu den vielseitigsten Erfindern ge- 
hr)rten Karl Buttenstedt (Fig. 8) (A. Wer- 
ner) und Gustav Koch. 

Buttenstedt bringt uns bereits 1882 in einer Arbeit 'Drachenballons 
für Kriegs- und Expeditionsz wecke» (Zeitschrift 1883, S. 22} die Nachteile 




Fif. 10. 

Buttenstedt'« Fahnenicbraube. 
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des kugeligen Fe^.^elballons und die Vorteile des Drachenballons vor Augen. 
Freilich mit der Konstruktion Parseval-Sigsfeld hat sein Vorschlag nicht 
die geringste Ähnlichkeit. Er denkt sich einen richtigen Drachen in Form 
èines umgekehrten Daches mit elaatiBdien Seitenflächen, der wie ein Keil 
in der Luft steht (Fig. 9). Hinter diesem Drachen liegt vor dem Winddrack 
geschützt ein länglicher Ballon. Der Drache hat dann am hinteren Ende 
ein Steuer und unter sich hängend die Gondel, die durch die Insassen nach 
Tor^ und rückwärts beweglich ist, um so den Winkel des Drachenballons 
?erschiedentlich zu stellen. 

Nicht weniger interessant ist Battenstedts Erfindung der Fahnenschraube 
mit verstellbaren Flächen (Zeitschrift 1882, S. 339), weil sie im wesent- 
lichen ähnliche Grundgedanken wie die der Konstruktion enthält, welche 
Major V. Parseval boi seinem LuftsrhifT im Jahre 190() mit Erfolg zur An- 
wendung braclile (Fig. Ii»). Diese Schraube soll nach Duttenstedt aus leichtem 
Metall, Holz- oder l^ohrarten und Web- oder GummistoiTen gefertigt werden. 
Sie besteht aus 2 Fahnen mit sehr biegsamen Ausläufern an den hinteren 
Flächen. Auf letztere legt Duttenstedt besonderen Wert, weil er bei Insekten 
und bchinotterlingen in ficii dünnen elastischen Härchen an den Flügei- 
rändern eine besondere voi w arts treibende Kraft vermutet. 

Im Zustande der Hulie liegen die Fahnen parallel mv Schriiuhenwelle. 
Erst mit der Drfliiinfi der Welle passen .'^ie sich als cla^ti-* hc .Sehraiiben- 
flügel jedem Drucke mit einer besonderen Ganghulie an. Gerade das 
letztere ist das Cliaraktei islikuru der Bultenstedtsehen Erfindung, deren Wert 
man damals nicht genügend einzuschätzen verstand. 



Auch ein Luftschiffprojekt von Buttenstedt (Zeitschrift 1882, S. 204) 
war ßir würdig befunden worden, in der Zettschrift verdffentlicht zu werden. 
Der Erfinder kennzeichnet sich überall als ein guter Beobachter der Natur, er 
leitet alle seine Schlüsse für seine Konstruktionen von verschiedensten Flug- 
tieren ab. Sein Luftschiff (Fig. 11 u. 12) konstruiert er ähnlich dem schon 
erwähnten Drachenballon, nur hat es vor und über seinem Schweipunkte 
an Stelle der FIfigel bei den Tieren zwei Schrauben. Hinsichtlich des 



«'Iii h II. Orr CruN 1 kann nur in einer günelifen Bceiniliijitnnf der hinter dw OraciMBiliche eich bilduideB 

Lultvvirb'.-I gt>9ucbt werden. 




Pi(. 11. SeiteiuuMichL 
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Motors rechnet Butlenstedt damals schon auf nt» Lilienthal, welcher in 
späteren Jahren eioe so maßgebende Stellung im Verein einnehmen sollte. 




Fl,' i.i. Koch » Li.fltcltirproj«kt I8S3. 

Nicht weniger rührig und vielseitig erweist sich der bayrische Erfinder 
Gustav Koch (Zeitschrift 1883, S. 1 u. 212). Koch war nicht reiner 
Theoretiker und Projektant, sondern er machte nach Maßgabe der ihm zur 
Verfugung stehenden Mittel auch kleinere Versuche und sammelte hierbei 
seine Erfahrungen. 




Fif. 14. KMh'» TurMMiiflugmaachin«, »«.illicbe Kook't TwbiRMlMmMflhiM, Qucrtchoitt 

Durduicht. durch die Turbineiwebraub«. 

Koch trat zunächst mit einem Luftschiff auf, bei welchem der Treib- 
apparat, zwei um eine wagerechte Achse sich drehende Triebräder, in eine 
mittlere Ausbuchtung in den untern flachen Ballonkörper hineingr haut waren 
und bei dem auch zwischen Haiti n und Gondel eine nahe starre Verbindung 
herjresiellt werden sollte. Der Hau war kühn und elegant entworfen, die 
StabiUtät erschien indes sehr zweifelhaft. 




Fif. 18w KmIi*s TurMnanliigmuttliine, Vorderaiuicht 

Später gelangte Koch zu einer neuen eigenartigen Idee. Er wollte 
die dem Vertrieb des Ballons entgegenstehende Luft aufsaugen und sie als 
Reaktionsstrahl nach hinten ausstoßen zum Zwecke der Fortbewegung und 
Lenkung. 

lllnstr. Atronant Milteil. X. Jahrir. ^ 
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Man findet in der Natur diese Fortbr'wciîiiniî bei den Kopffüßlern 
(Tintenfisclien, Sepia offioinalis usw.*. die auf liei- Vorderseite ihres Körpers 
einen 'J'ri( litt r lialten, durch weleheu die Tiere das verbrauchte Alernuasser 
der Kiemen mit solcher Heftigkeit ausstoHeii, daß sie mit pleilartiger Ge- 
schwindigkeit, den Hinterteil voran, durclis Wasser schießen. Zum Auf- 
saugen und Ausstoßen der Luft dachte Koeh in der dondel eine mittels 
Motor bewegte Turbine an/ubringen. Die Seliläuche führen, wie die Al> 
bildutig zeigt (Fig. 13), durch den Ballon hindurch, die Mündungen befinden 
sich in der Mittelachse im WiderstaodszeDtnmi. 

Koch neigte sich später der Ansicht za, daß es möglich sei, audi eiae 
Flugmaschioe mit Hilfe seines Turbinensystems in der Luft schwebend 
zu erhalten. Er projektierte einen Drachenflieger, dessen Hauptteil einen in 
der Mitte ausgebau<^ten Zylinder aus Stahlblech darstellt. In der Mitte des 
letzteren vrar die Turbinenschraube angebracht (Fig. 14, 15, 16, 17). Der 



hilllere Zylinderteil sollte bis kurz vor der .Mündung doppelle Wände haben 
und das hier<lur( Ii entstehende innere Hohr hatte eine beschränkte Heweg- 
lichkeit innerhalb des äußeren Zylinders, die gestattete, den Ueaklionsslrahl 
zur Leitung des Apparats nach allen Richtungen hin zu blasen. 

Die Flttgmaschine besaß zwei Flflgel und war auf Rädern montiert. 
Motor und Raum für die LuflschifTer befanden sich auf einer Plattform 
unterhalb des aufgebauchten Zylinders. 

Das Projekt erinnert sehr an die von Ader in sp&teren Jahren 1893 
in Paris ausgeliihrte Form einer Flugmaschine. Nur hatte Ader die Luft- 
schraube vom an der Spitze seines Vogelkörpers angebracht und den stabili« 
sierendon Schwanz nicht vergessen, den Koch gfinzlich beiseite ließ. Die Flug- 
maschine sollte auf der Erde anfahren und bei genügender Eigengeschwin- 
digkeit dun Ii Winkelstellunj? der Flügel sich erheben. Der Dampfmaschinen- 
motor von ön Up. .<(illie darauf eingerichtet sein, durch eine besondere Kuppelung 
nach Belieben die Kraft von den Rädern auf die Luftschraube umzusetzen. 




Fig. 17. Kooh*t TurDInenflugmaschine, Durchsicht von obea. 
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Koch verbesserte sich aber nach und nach in seinen Vorschlägen und 
reichte 1886 ein Flugoiasehinenprojekt ein (Fig. 18, 19, 20), welches ehiem 




i^f. IS. HuÊf DrMhaatltfir, Dmbleht 




Fig. IV. Koob't OrMbnIltimr, Vorderiuisiehi 




Fi^'. M. Kooh'a OraDhenflleger, :soilcnans>icht. 
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'Drachenflieger mit 3 hintereinander angeordneten Flilgelllächen und einer 
.Schwanzfläche, sowie je 2 seitlich angobrachten Schraubenpropellern darstellt. 
Dieser A|)i»aiat, der auf Rädern moiifiort war, sollte von einer 70m lanjren 
iUrücke mit ô m Gcfäll mit etwas nach vorn jTcnf iiztcn Flüjicln al>gelassen 
■werden. Das ï.nde der Bnieke wurde auf 10 m iilu r dem fc^rdboden pro- 
jektiert. Der Apparat sollte noch IVoi fallen, um eine Gesdiwindiiikeit von 
20 Sekundenmeter unten zu erreiclH'n, um dann mit nach hinten geneij^t(»Ti 
riügeinächen in horizontaler Gescliwindigkeit dahinzuschweben. (Zeit- 
schrift 1SH7, S. 55, S. 81.) 

hl ähnlicher Weise ist da.s Projekt von Wilhelm Kreli 1899 1Ü<VJ aus- 
rgefülirt und versucht worden, während die vorgeschlagene Gleitvorrichtung 
•beim Abfluge zum ersten Male von Professor Langley in Amerika praktisch 
•erprobt wurde. 

Während Koch aaf den Bau groBer Tollkommener Flugmaschinen 
l)edacht war, schlug Ernst Schulze 1887 vor, in einfacher Weise das Fahrrad 
mit Flügeln zu versehen. Der so nahe liegende Gedanke kehrt häufig wieder 
md er ist meines Wissens von dem bayrischen Plugtechniker Rüb auch 
einmal praktisch ausgeführt worden. Daß er weiter keinen Anklang ge- 
funden hat, spricht allerdings wenig für seine Güte. Wahrscheinlich sind 

die Radler mit 

ihren Flügeln 
gegen den Wind 
um keine Haares- 
breite vorwärts 
gekommen und 
haben außerdem 
dauernd in der 
Gefahrgeschwebt, 




Fif. tl. 




1885, S. ii 



■Ii 



das (ih ich;;« wicht zu verlieren. 

r.cmcrkenswert ist der Vorschlag 
von Adolph lltiuge, einen langge- 
streckten Ballon an seiner unteren Hiilfte 
nul ( incm festen, aus Metall (»der Holz 
hergcslellten (ieripi)e (Fig. 21, 2'2\ zu 
versehen, an welchem alle Propeller an 
günstigster Stelle solide befestigt werden 
konnten. Der Ballonkörper wurde durch 
ein Netz in diesem Gerüste festgehalten. 
Der Erfinder wollte auf diese Art eine 
gesicherte Anbringung des Schrauben- 
propellers in der Mittelacbse des Ballons 
anstreben. Das Projekt erscheint nicht 
unzweckmäßig, nur fehlen ihm die Stabi- 
LvftMMfrprcjtH VOR Aioiph RMgc, Vorderansicht lisiorungsflächen, wdche um so notwen- 



Fix. 
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diger sind, als durch das Naheheranb ringen der Gondel aa den Ballon der 
Schwerpunkt des ganzen Systems ziemlich hoch Uegt. 

Die Âusnutzang der schiefen Fläche zum Vorwärtskommen beim 
Steigen und Fallen des Luftschiiïes hat von jeher bei den Erfindern eine 
große Rolle gespielt. 

Ein Vcreinsmitglicd Georg Lindner hatte auf dieser Thfîorie fuliend ein 
ganz merkwûrdi<îps nunderähnlichcs Lul'tschiiï projektiert (Fig. 23, 2i, 25). Der 
Auftrieb s(^1lt'^i lurch Kompression von Luit iu dem imieren Blechbailonet A 
beli('i>ig vtiiindert 
werden. In B be- 
fanden sich Luft- 
schifTer und Gas- 
motor. D stellt 
einen Aus^jm k 
vor. Ganz inge- 
niös war die Be* 
weglichkeit des 
Schwanzes, dem 
die ganze Steue- 
rung des Appa« 
rales oblag. Er 
hatte an jeder 
Seite im Innern 
ein System von 
Bläschen a a, die 
durch eine Luft- 
pumpe durch die 
Rohre s s leer ge- 
macht oder gefüllt 
werden konnten 
und hiermit eine 
Verkürzung oder 
Verlängerung der 

Breitseiten dos 
Seliwaiizes viran- 
lafUcn, wodiinrli 



Fig. SS. UMImr't URNkHnr^tkt ISS2, Draursicht 
|1> 




Fig. U. IMmtUt Ufttllli|pNl«kt, ScHenquenchnitt. 




Fig. 86. Uiidntr'« LaftukHTpraJtkt, DurchDi-haitl durch die pneumatisehe 
RewegungsTorrichlntif am Schwanxe. 



verschiedene Krümmungen des Steiieischwanzes erreicht wurden. Die tech- 
nische Komlui^.sion zog die Zwe» kiiiiiliigkeit dieser eigenartigen Steuer- 
schwanzkonslruktion in Zweifel, wie sie überhaupt das ganze Projekt mit 
Recht als etwas allsu theoretisch ansah. 

In anderer Ausführung suchte im Jahre 1886 Victor Sourisseau die 
schiefe Ebene beim Luftschiff auszunutzen. Anspielend auf Wellners MiO- 
geschidte beim praktischen Versuch, griff er dessen Konstruktion als zu roh 
an und schlug ein Luflfloß aus 10 miteinander verbundenen Walzenballons 
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vor, das durch darüber hinaussiehende Flächen verbreitert werden sollte. 
Die Ballons sollten nicht ganz vollgefüllt sein: durch Erwärmen und Krkalten 
des Gases sollten Auftrieb und Abtrieb erfolgen. Der Temperalurwechsel 
sollte mit Hilfe einer elektrischen Batterie erfolgen, die ihren Strom 
durch einen Voltaschen Bogen in einen Zylinder sendet, hierdurch eine 
große Hitze entwickelt und das ihm zugeführle Gas erwärmt. 

In den Projekten liegt größtenteils eine Summe von physikalischen, 
technischen und aeronautischen Unkenntnissen. 

Trotz alledem ist es nicht uninteressant, zu sehen, wie sich ein Mensch 

anscheinend durch logische Schlüsse in 
Irrtümer verfängt. 

Kin gewisser Seele sandte eine 
Erfindung ein, bei welcher der Gasballon 
Jj (s. F. 26) von einem Luftballon L 
umgeben war. In der Gondel befand 
sich eine Luftpumpe, um den innern Gas- 
ballon zum Steigen bezw. Fallen unter 
verschiedenen Druck zu setzen. Für ge- 
wöhnlich diente aber der umschließende 
Luftballon als eine Art Ileronsbrunnen 
für die eingepumpte Luft, die durch ein 
Schlauclisystem b b", c c' gegen zwei 
seitlich angebrachte Flossen getrieben 
und auf diese Weise das LuftschilT vor- 
wärts treiben sollte. 

Der Erlinder hatte nicht bedacht, 
daß er den durch Reaktion gegen die 
umgebende Luft wirkenden Luftstrahl 
seines Köhrensystems dadurch in seiner 
Wirkung aufhob, daß er ihn gegen die 
Flossen am Luftschiff selbst anblasen 
ließ. 

Die Zahl der Irrungen auf dem 
Gebiete lenkbarer Luftschiffe mr)chte ich 
beschließen mit der Erfindung \on 
Emil Lausen, ein rnivorsalgenie, Bildhauer, Astnmom und Mathematiker 
von Beruf. 

Mau stelle sich einen in der Mille geteilten spindellormigen starren Ballon- 
körper A und B vor (Fig. 27), der äußerlich mit versleiflen Schraubenilächen 
(C D) versrIiiMi ist und mit seiner .Mittelachse in einer Art Bügel F F ruhl. 
Auf dem Bügj'lgeslell ist auch die oben mit einem Dach versehene Gondel C 
angebnichl, in der sich Luflscliiffcr imd M<)l<)r befinden. In dem schmalen 
Zvvischetirauin zwischen den bciilcn Ballonhälften läuft nun die Kralt- 
üborlragung na< li der Ballonachse hin. Der Erfinder stellt sich vor, daß er 




Kig. 2<'.. 

Side's LuftichlfTproJekt 1884. 

C ist «Iii- I'unipe zur Liiftcinfillirunir. 
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von der Gondel aus den ganzen Doppelballon um seine llorizontalachse 
werde drehen können ; er soll sich auf diese Weise durch die Luft schrauben. 




Fif. 27. Lauien't Lufbohlirprojakt. 

Nun hat aber Lausen auf eine ganz feine Art auch die Lenkung er- 
dacht. Der Motor in der Gondel sieht niimlith auf Hollen, Will man also 
eine andere Uiclitung haben, so greift man in die eigens am Molor ange- 
brachten HandgrilTe und dreht ihn in die belrelTende Hichlung, der Ballon- 
körper muß dann folgen. Der KrHnder .setzt wörtlich hinzu: «dalJ die Sache 
gehen wird, möchte wohl nicht so ganz unmiiglich erscheinen, denn da die 
Gondel der schwerere Teil ist, und der Ballon sich von der Gond<'l völlig 
unabhängig bewegt, so möchte man es wohl als gewiß ansehen, daß die 
Steuerung ihren Zweck erfüllt. > 

Man sieht, das freilierrliche Geschlecht derer von Münchhausen ist 
noch nicht ausgestorben ! 

8. Fallen und Steigen. 

«Wenn die Not am îrriinten, 
Ist die Hilfe am nächsten.» 

Nach Bildung einer Versuchsstation für Ballon-captivs durch Verfügung 
des Kriegsministeriums, die am 8. Jimi 1SS4 auf dem Oslbahnhofe in Berlin 
zusammentrat, erlahmte die Vereinstätigkeit sichtlich. Das patriotische Ziel 
war erreicht, man durfte holTen, daß mit der Zeit auch das ideale Ziel von 
selten dieser aeronautischen V^'isuclisstation mit Staatsmitteln und »laher mit 
weniger Schwierigkeilen verfolgt werden möchte. Kin Teil seiner eifrigsten 
militärischen Mitglie<ler war überdies zu jener Versuchsstation kommandiert 
worden. Was halte der V^erein noch für eine l>a.<?einsberechti«rungy Selbst 
die Erfinder wollten nichts mehr von ihm wissen, sie waren klug genug, 
sich zu sagen, daß, wenn ihnen (iold zur Ausführung ihrer Meen geboten 
wenlen sollte, solches viel eher vom Staate herkommen kömite als von dem 
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Wrcin, der nie Geld liât to, Djilior wnrdon auch die eingereichten Projekte 
beim Vereine immer seltener und die Arbeit der technischen Kommission 
hörte auf. 

Der Erfolg von Renard-Krebs lH84;8r) trug weiterhin bei zu der 
Annahme, daß ja nutinieiir <,'nnz sicher das Kriegsminislcrium auch in 
Deutschland die Angelegenheit in die Hand nehmen und verfolgen würde. 
Die Stimmung wurde drückend, als bewährte alte Mitglieder wie Ingenieur 
Broszus am 1. 8* 1885 und schtießlich auch die Seele des Vereins, Frbr. 
▼om Hagen, am 30. 11. 1885 dahinstarben. 

Auf jeden Palt mußten die Satzungen des Vereins nunmehr dahin eine 
Änderung erfahren, daß diese vorliegenden, erfreulichen neuen Tatsachen 
ihre Berücksichtigung fanden. 

Daher erhielten sie am 21. Februar 1885 folgenden Wortlaut: 

§2- 

Der Zweck dos Vi i< iii^ ist, die LuftsrhifTahrt im Dienste der Wissenschaft, des 

Vrrkcfus uml c1<m- Kri(';.'-'kuii>t zu fördern, sowie insbesotul- rc darauf liinzuavbpiten. 
daß die Löüung deä i'rubleiuä der llerslellung lenkbarer Lui tsc lulle luoltclist unterstützt 
wird. 

S 3. 

Die Miltrl ;'iir Kn eirlitui^' dieses Z\\\'ckes sind : 

1. Vor allem duä bestreben, die Möglichkeit der Herstellung lenkbarer LuftsehifTe, 
sowie Projekte solcher LuftsehifTe, soweit dieselben t&tsiehlich neu sind und 
von der techniseheo Kommission des Vereins als zur VerölTentUchung geeignet 
erachtet wenlen, zur allgem«Mnen Kenntnis zu brintren. 

9. Prttfun^' und P'örderung von Projekten, welche zur Entwickeluog der Aeronautik 
Ifeei-f iieL cr-^ciii ineii. 

Auch dit' iMlialtuii;! dci' Zcilsohrift des Wreuits brachte viele Sor<?en. 
Der Verleger Seyh'l vei/.ic lilele 188^) auf die Weiterfülirun<r dersi ll.en, weil 
sie stets Mehrkcsteii veriir.'-achle, die d«'r Verein nicht decken louante. Sie 
kam außerdem in Ilückstand im Ersciiemeu ; es mangelte au brauchbarem 
StülY, um ihre Spalten zu füllen. 

Diese Verhältnisse führten denn auch den Begründer und I. Vor- 
sitzenden des Vereins dazu, den Mut sinken zu lassen und sein Amt als 
Vorsitzender in der Vereinssitzung 1886 niederzulegen. 

In Würdigung seiner Verdienste um die Gründung des Vereins wurde 
er zum Ehrenmitgliede desselben ernannt. 

Inzwischen bereiteten sich aber ganz allmählich die Ereignisse vor, 
aus welchen heraus sich eine Wiedergeburt des Vereins entwickeln sollte. 

Zunächst waren dem Verein einige Männer beigetreten, wie Professor 
Mfillenhoff, Professor Gerlach und die Brüder Otto und Gustav Lilienthal, 
welche berufen waren, eine mehr aviatische Richtung hineinzutragen. 

Das Aufflackern der Hoffnung, daß der Verein in dieser neuen Richtung 
ein ermunterndes und loiux ndes Arb(>itsfeld finden möchte, konnte mdes 
schon wegen df r geringen Anzahl der Vertreter der flugtechnischen Richtung 
nicht von all/u lan^'er Daner sein. 

Es war daher durchaus gerechtfertigt, dem Verein die Weisung zu 
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erteilen, sich mit alleo Kräfleii der meteorologischen Luftschiffahrt, der 
Erforschung des Luftmeeres, zu widmen. Mit solcher Arbeit vermochte er 
die nunmehr entstandene Militärluftschiffahrt am besten zu ergänzen, die 
seit Renards glücklichem Versuch in Aleudon zu der durchaus berechtigten 
L'berzeugung gelanjrt war, daß allon Arbeiten an der Technik des Luft- 
schi ITt> ( ine genauere Erlbrschung des Luftmeeres durch wissenschaftliche 
ßallontahrten vorangehen müsse. 

Maj(ir liuclilioll/ veranlalUc tnich damals, mit dem meteorologischen 
Institut Fühlung zu nehmen. Na< h(lc'm ich zur bes.'<eren Förderung der 
Sache Mitglied der meteorologischen liesclLschafl geworden war, gelang es 
mir, zunächst Dr. Kremser und den von meiner Schulzeit her mir belreun- 
deten Dr. Wagner, den heutigen Landtagsabgeordneten, für die Bestrebungen 
des Vereins zu gewinnen. Außerdem wurde versucht, dem Verein durch eine 
Reihe von Vorträgen diese neue Richtung aufzudrSngen. 

Mit meinem Vortrage Ober die Benutzung verschiedener Luftströmungen 
fOr die praktische Luftschiffahrt versuchte ich, wie Assmann in seinem 
großen Werke «Wissenschaftliche Luftfahrten» sehr treffend sagt, die Brücke 
zwischen der praktischen Aeronautik und der Wissenschaft zu schlagen, indem 
letztere fOr die Forderung der ersteren zu Hilfe gerufen wurde. 

Da es nötig war, auch den Satzungen fQr die neuen zukünftigen Auf- 
gaben des Vereins eine entsprechende Fassung zu geben, wurden sie am 
14. Mai 1887 von neuem wie folgt abgeändert:^) 

$ t 

Der Verein hat den Zwerk, allen Inlcrr^>. n zu dienen, welche die Luftschiffahrt 
berühren, soweit es seine Mittel und Kräfte gestuUen. 

S 2. 

Angoslrebl wird dieser Zweek durdi 

1. die Abhaltung \vi.s.sc'nsciiaflliclu'i- Vorlrüjje in idlcnlliclien Vereinssilzuiigen ; 

2. die theoretische und praktische Bearheitung der das Gebiet dor Luftschiffahrt 

berührenden Fnijren; 

3. die Prüfunir einj;eliender Vorschlüge. KiTindun^en. Instrumente usw.: 

4. die öflentliehc Bekannliuachuriü der Arbeiten und Kiiisendun;;en i.id 1 und 2i, 
soweit sie für brauchbar eraehlel sind, durch die vom Vereine herausgegebene 
Zeitschrift 

Der Vorsitzende, Dr. Angerstein, brachte das Thema Ober «Physikalische 
Eigenschaften der Atmosphäre*, Major Bucbholtz über «Die vertikalen Luft- 
bewegungen der Atmosphäre und ihre Bedeutung ttir die Luftschiffahrt» vor 
den Verein und ich bemuhte mich, auch die Berufsluflschiiïer mit ihren 
Fahrten zu mehr wissenschaftlicher Ausnutzung anzuregen, durch Vor- 
schläge, die allerdings dem damaligen Stande der Entwicklung gemäß 
waren und für heute als recht unvollkommen bezeichnet werden müssen. 

So wurde in dieser Periode eines offenbaren Niederganges der Same 
für eine bessere Zukunft ausgestreut. 

'i .Aniji/nmg prfolirti' mit 'ivr i:\Mit.t'n AI -i hl, tli'' ni <■ t «• o r o 1 « j: i .- r he l'crioiir •■in- 

zuleiten, nachdem die eralon KacbmcU-orologen in den Verein eingetreten waren. Vgl. Seite 34jO. Eine 
nnwmntUeke Abtadenog Pwwgraplien fand noch einmal am 15. 4. ISW «Utt 

nioslr. Aeronant MitteiL X. Jahrg. 46 
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II. Die flusrtechnische Periode. 



1. Die Leiter und die Arbeiter. 

Ach ! zu des Geistes Flügeln wird so leicht 
Kt'in körperlicher Flügel sich gesellen. 

Goethe. 

Mit der Wahl von Professor Dr. Müllenlioff (Fig. 28) zum Vorsitzenden 
in der (ieneralvcrsammlung am Ki. Januar 1880 Ijcginnt die kurze, aber 
nicht unrühmliche Ihigtcchni.sche Periode des Vereins. Durch Vorträge des 
genannten neuen Vorsitzenden und durch Arbeiten einer Reilie anderer Mit- 
glieder, insbesondere durch nuttenstedt, war diese Periode bereits lanjisam 
vorbereitet und angehahnt worden. Die Aussichtslosigkeit aller früher ge- 
hegten, liochfaliremlen Hodnungen verhalf damals der flugtechnischen Richtung 
dazu, kraftvoll in den V^ordergrund zu treten. 

Der neue Vorsitzende Dr. MüllenholT hatte in verdienstvoller Weise 

den Verein über den physiologischen Teil der 
C Flugtechnik unlerrichtel. Seine Vorträge «i'ber 

die Gnilip der P'lugllächen, Über die GrölJe der 
Flugarbcil ' hatten nach vielen Richtungen hin 
dazu angeregt, wie man die lebendigen Reispiele 
der Natur auf die Technik übertragen könne. 
Außerdem unterrichtete er den Verein über die 
grundlegenden physiologischen Arbeiten, des 
Kngländers i*elligrew «Fber die Orlsbewegung 
der Tiere» und über diejenigen des genialen 
Iranzösischen Arztes Professor Marey. mit wel- 
chem letzteren er in andauernde freundschaft- 
liche Beziehungen getreten war. Eine wesent- 
liche Unterstützung fand die Klärung der An- 
sichten über den Vogelllug in späteren Jahren 
durch die Arbeiten von A. v. Parse val, dem heute bekannten Erbauer des 
Lufitschiffes, welcher mit den unwiderleglich scharfen WafTen theoretischer 
Mechamk allen haltlosen Reliaui»tungen aviatischer Schwärmer den Garaus 
machte. 

In theoretisch-technischer Reziehung unterstützte Professor Gerlacl» 
als zweiter Vorsitzender die flugtechnische Richtung durch seine wertvollen 
Arbeilen «Uber die Möglichkeit, den Drachen zu Rekognoszierimgen zu be- 
nutzen-, durch seinen ♦ Reitrag zur Erklärung des Segelfluges der Vögel- 
und «Über die Hiihkraft der Schilïsschrauhen mit senkrechter Achse«. 

Alles das waren Fragen, die heule zum Teil auf dem Wege einer 
crfolgreiciien Lösung begrilTen sind. Aber gerade darum darf es um so 
weniger verg<'ssen werden, daran zu erinnern, dalJ unser Verein mit seinen 
ersten Voikäiiiiifern für alle diese Gedanken frühzeitig auf der Rildtläche 




l ip. 28 

Profettor Dr Karl MüllenhofT, 

grii. :( Mai 184:) m Kiol. 



Digitized by Google 



^^^^ 3oo ^^^^ 

erschienen war. Die Gedanken waren richtig, aber die Zeit war noch nicht 
reif, sie zu erfassen und erfolgreich in die Praxis zu übertragen. 

Eine ganz besonders brennende Frage war seinerzeit der Schwebe- 
flog der Raubvögel und der Störche, der Ftug ohne Flügelschlag. Kein 
geringerer als der grofie Maler Arnold Böcklin beteiligte sich damals an 
den Arbeiten des Vereins, indem er den Gedanken vertrat, der Vogel mit 
ausgebreiteten Schwingen und Schwanz habe seinen Schwerpunkt vom« 
stelle seine Flügel unter einen Winkel und erlange die horizontale Richtung 
ohne Flügelschlag durch einfache Schwanzbewegungen, die er auch zur Seit- 
wärlsbewegung benutze. 

Böcklin leugnete also hierbei den Fall des V(i;ielk<)ri)ers als Motor für 
die horizontale Bewegung. Professor (îerladi suchte eine Erklärung dahin 
zu geben, daß ein derartiger Schwcbenug woiil möglich wäre hei auf- 
steigcri'len Luftströmungen, über die Major Huchholtz auf (jirund von Kr- 
fahrungen hei Rallonfahrfen bereits berichtet liatlc oder durcii eine Aus- 
nutzung zweier übereinander liegender Luftschichten mit verschiedenen 
Strünuingen. 

Ein ganz besonderes (îliick fiir den V^^rein war es, dal' damals auch 
(.)tto und (iustav Lilientlial \'ei'cin>niilglie'lt'r wurden und nunuiclir die 
Aufmerksamkeit atif den persönlichen Kunstilug richleleti, in welchem bisher 
noch ein anderes Vereinsmitglied, Freiherr v. Wechmar, mil zwar negativen 
praktischen Hesultaten, aber mit um so mehr Broschüren gearbeitet hatte. 
Wechmar vertrat nämlich die alte Fleyder'sche Ansicht >), daß der Mensch 
das Fliegen ebenso gut erlernen könne wie das Schwimmen. Er arbeitete 
eine besondere Methode hierfür aus, bei der er wie Deghen 1811 auch den 
Ballon zur anfänglichen Entlastung benutzen wollte. Seine Ausführungen 
zeigten aber mehrfache Mängel eines soliden Wissens der Mechanik. Otto 
Lilienlhal dahingegen entwickelte den Flug aus dem freien Fall mit Flug- 
flüchen und gelangte durch gründliche wissenschaftliche Versuche in dieser 
Weise zu immer besseren Resultaten. Lilienthal war die Hauptpersonlich- 
keit in jener flugtechnischen Periode des Vereins. Bei seiner großen persön- 
lichen Bescheidenheit trat seine Bedeutung aber erst hervor, nachdem er 
sein Buch -Der Vogelflug als Grundlage der Fliegekimst» im Jahre 1889 
veröffentlicht und damit seine ernsten grundlegenden Arbeiten wetteren Kreisen 
zugänglich gemacht hatte. 

Es schien ein glückliches ZusammentretVen. »I.ill i:erade um diese Zeit 
herum sieh in Wien der flugtechnisehe Verein hegrimdet hatte. Schon seit 
Jahren waren dessen Mitglieder unserem Verein als geschätzte Mitarbeiter 
an der Zeitsehrift liekannt gewoiden. Gi r:i'!i' jetzt aluT sclii« ii mir als 
damaligem Schrirtfülirer de- Vereins die ( it 1. ^'riil i it ITir i/ekomnien, das Ver- 
hältnis von vonilierein inniger /n ge-tailen, in lem wir dem neuen r»sfer- 
reicliischen Verein die Haltung einer einzigen gemeinsamen Zeitschrift unter 
dem neuen Titel < Zeitsclirift für Lurtschift'ahrt- vur.^^clilugen. Meine 

ij Frivtlr. Uertuanu Fleyiicr, Vortrat; à. 'J. Itil7 in Tül>iiig4.-ii. 
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persönlichen Besuche in Wien bei den Herren Ritter v. Lößl, Major 
Ph. Heß, A. Platte und Viktor Silberer ergabea dort ein völliges Ein- 
verständnis mit diesem Plane. In unserem Vereine wurden einige aufge- 
taudite Bedenken hinsichtlich der Einförmigkeil und der zu Tage getretenen 
überwiegend theoretischen Arbeiten des Wiener Vereins damit beseitigt, 
daß es an uns wäre, wie bisher so aucli fernerhin durch vielseitige An- 
regungen und praktische Arbeilen das (ileieligewicht in bezog auf den aero- 
nautischen Inhalt des liesestofTes herzustellen. 

Tatsächlich wurde nun allerdings mit dem Jahrgange 1S88 der Umfang 
der si)ekuhitiven, theoretischen lUigtechnischen Literatur in der Zeilschrift 
für Luftschillahrt so bedeutend. <\di) der Eindruck, man habe sieli ein 
Kuckucksei im Neste ausbriiten ias^^en, nicht fortgeleugnet werden konnte. 

Die eigene Tätigkeit des Vereins erlahmte unter dieser erdrückenden 
Fülle flugtechnischer Gedanken. Man nahm sie auf, aber man schaille selbst 
nichts mehr. Dieser Zustand mußte früher oder später eine Reaktion zur 
Folge haben und eine solche bereitete sich laugsam vor durch die Stärkung 
derjenigen Strömung im Verein, welche dessen Arbeiten auf die Meteorologie 
der höheren Luftschichten als eine der wichtigsten Grundlagen der Luft- 
schiffahrt hingelenkt wissen wollte. 

2. Arnold Böoklin. 

Was man nicht weiß, das eben brauchte man. 
Und was man weiß» kann man nicht brauchen. 

Goethe. 

Die Gedanken des großen Malers sind oben mit ihren Vorzügen und 
Fehlem bereits besprochen worden. Ganz unbekannt dagegen ist es, mit 
welcher Zähigkeit Böcklin seine Gedanken verfolgt hat und welche praktischen 
•Versuche er mit einer nach seiner Idee ausgeführten Flugmaschine in Berlin 
ausgeführt hat. Nur eine kleine Schaar Äuserwählter ist Augenzeuge der- 
selben gewesen. 

Herr Oberstleutnant Buchhol tz, welcher zu diesen wenigen gehörte, 

ist so freundlich gewesen, mir na{;hfolgendes darüber mitzuteilen: 

<Möcklin projektierte eine Fhigmaschine in der Form der jetzt gebräuch- 
lichen (Hargrave) Drachen. Er wollte nun mit diesem Apparat »lureli Fin- 
stelleti (1er nraclienflächen auf- und absteigen und die herrschende Luft- 
strömung zur Fortbewegung benutzen. Meine und des Obersten CJolz») 
Vorstellnnjren und Hinweise auf die Drachenfheorlc hatten keinen Erfolg: 
er liel5 durch meine Leute einen solclien Ajjparat hauen und er unlernahrn mit 
demstillien an einem Tage mit einer frischen Hrise auf unserem I bunu'sphif?:, 
in (ie^'enwart einer gröherpn Zahl von Oflizien^n, seinen ersten Vt-rsueh. 
Die Flüchen waren anfange horiz(jnl;d i^estelit, er bestieg seinen Aj^parat 
und stellte die Flächen gegen den Wind; da hob sich das Fahrzeug viel- 

*) Kommandeur dei Ei«enbalm>R«fiiiMnU ia Bcriln. 
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FiK. 29. Böoklln'i Flugmatchlne. 

FacHiniili' nach dem Original von Bücklin im ViTcinsan-hiv. 



leicht einen Fuß vom Boden und wäre ohne die Belastung mit seinem 
Körpergewicht umgeschlagen, so brach es krachend zusammen. 

Es war uns unmöglich, ihn zu überzeugen, daß zu einer freien Fort- 
bewegung eines solchen Drachenapparates eine Kraft erforderlich sei, die 
ihn antreiben müßte, während beim Drachen der durch die Fesselung be- 
wirkte Gegendruck das Aufsteigen veranlasse. Er war überzeugt, daß der 
Mißerfolg nur der zu leichten Bauart zuzuschreiben sei». 

Nach einer Skizze von Herrn Oberstleutnant Buchholtz ähnelte die 
Konstruktion 
jenes Versuchs- 
apparals auffal- 
lend dem Drei- 
decker von Cha- 
nute. Die an 
jeder Seite über- 
einander ange- 
ordneten H Flä- 
chen waren in- 
des vollständig eben. Böcklin saß in der .Milte zwischen diesen Flächen, 
die er nach Belieben verstellen konnte. 

Im Archive des Vereins belinden sich auch sehr interessante tech- 
nische Skizzen von Böcklins Hand, zu denen aber leider eine nähere Be- 
schreibung fehlt. Sie werden aber jedem erklärlich, welcher sich mit den 
flugtechnischen Gedanken Böcklins vertraut gemacht hat. 

Die eine Skizze (Fig. 29) stellt die konstruktive Anordnung zweier 
großer Schwebeflächen vor, zwischen denen sich eine beiderseits über letztere 
lunausragende Mittel- 
achse belindet. E.xpe- 
rimente im kleinen und 
richtige Beobachtung 
hatten den Künstler CE 
zu der Erkenntnis ge- 
führt, daß man die 
Trageflächen überein- 
anderanordnen könne. 
Ob er die.se Erfindung 
vor dem Engländer 
VVenham (1866) gemacht hat, ob er überhaupt von letzterem gewußt hat, 
Wüllen wir dahingestellt sein lassen. 

An dieser langen heraustretenden Mittelachse beabsichtigte er weiterhin, 
wie die nächste Skizze (Fig. 30) zeigt, einen kleineren drehbaren Drachen- 
apparat als Steuer anzubringen. Vermittelst einer Welle mit Kurbel (Fig. 31 
und 32) sollte diese Drehung durch Leinen über Rollen seitens der Flug- 
menschen leicht zu handhaben sein. 




Fig. 30. Böcklln't Steuervorrichtung, naah «lern Originale. 
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Fig. 31. Böoklin's Hechanlimu« zum 
VtrattllM dar Fluotlebta, 
nach dem Originale. 



Noch im Jahre 
1887 hielt Arnold 
BÖcklin im Verein 
vor einem fiber- 
füllten Saale einen 
Vortrag, in wel- 
chem er sein Flug- 
problem des 
Scfawebefluges 
eifrig verfocht 
(Z.f.L.1887) und 
ein Jahr später 
hatte ich noch 
einmal persönlich 
die Ehre, von dem 
gmlSen Meister be- 
sticht und hin- 
sieiillich .-meiner 
Erfindung einge- 
hend befragt zu 
werden. Leider 
vermochte ich 
mich nicht, zu 
seinen Ansichten 
zu bekehren, was 
er mir damals 
augenscheinlich 
etwas übel nahm. 



Fig. SS. OMtr WfalMI gcstoilte FiHgflKoh« mit d«M BMftaRltnm VM SMdhi, 

nach ili'iit Origiimli*. 

3. Otto Lilienthai. 

Ich liebe den, welcher arbeitel und 
erfindet, daß er dem Übermenschen das 

Haus baiu' und zu ilnn F,rdp. Tit i und 
Ptlan/c vorbereite: denn so will » r seinen 
l iitrruuiiL'. F. N'n'tzs« lie. 

\Vi IUI man iiL'cnd ein .Mitglied dos Herliiier Vereins als bahnidwhend 
in s('in< i' Tiiliirk'-il !)<'/,<'i( Iiticn kann, so verdient das in erster Linie der 
Ingenieur ()ll<i l.ilicii'.hal (I*'ig. )5oi. 

Vs liai Sciiu!" '^n iii;i< ii! in Kngland, in Amerika und neuerdings auch 
in i'^rankreieh. Die iiieruii.-j enlslamiene Eortenlwickelung seines Ivunstfluges 
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Fl IT. S3. 

Otto Lilienthal, 
der ItiihnliriTiu'riii«' ErCmdor 

des Kun»tllii;cs. 
foh. ï». Mai IHlH in Aiildam, 
P'-l 10. Auinii^t iHtiß in Bt-rlin. 



hal schließlich zu Erfolgen geführt, die er wohl vorauf^gej^ehen und erstrebt, 
leider aber nicht mehr erlebt hat. 

Wenn aber ein Mann weit über die Grenzen seines Vaterlandes hinaus, der 
ganzen Welt den Weg gewiesen hat, wie man zum 
Fluge des einzelnen Menschen gelangen könne, so. 
gebührt ihm gewiß die Khre, als ein großer Vor- 
kämpfer der Aviatik anerkannt zu werden, und der 
Berliner Verein wird jederzeit mit Stolz seinen 
Namen nennen. Seine Arbeiten haben ihm ein 
Denkmal für die Ewigkeit gesetzt. 

Von jeher der Flugtechnik zugetan, sprach 
man im Verein bereits von seinem leichten Motor, 
als alle Köpfe sich lediglich mit dem LuflschilV 
beschäftigten. 

Lilienthal übte den Kunst ßug mit gewölbten 
Flächen von Bergen herab aus. Ks gelang ihm 
ohne Arbeitsleistung beim Schweben von Höhen 
aus .SO m herab Schwebellüge bis zu 300 m Länge 
auszuführen. Die Schwerpunktsverlegung bewerk- 
stelligte er durch entsi»rechendes Au.^strecken seiner frei herabhängeiiilen 
Beine. 

Nachdem er im Segelfluge sicher war, wollte er allmählich zum Ruder- 
fluge übergehen. 
Hierzu bedurfte er 

der Mitnahme 
eines Motors. Um 
das Ciewichl des 
benötigten Motors 
tragen zu können, 
vermehrte er sein 
Segelareal von 10 
auf It) (|m durch 

Anordnimg 
zweier Flächen 

übereinander. 
(Fig. 34.) 

Bei den Ver- 
suchen mit der 
Ilorizontalsteue- 




FiR. :u. Llllenihal'i Flug von seiner künsUichen Hi.hf zu rirr>0-Lii hli>rreliie l«oi 
LSerlii) mit seinem Zweidecker. 



rung emer semer 
Ma.«chinen stürzte 
er plötzlich von 

15 m Höhe herab und zog sich hierbei einen Bruch der Wirbelsäule zu, 
dessen Folgen er am 10. August lHl>l> eilag. 
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III. Die meteorologische Periode. 

1. Kampf und Sieg. 

Willst Du, Freund, die erliabenslen Höhen der Weisheit erOicgen, 
Wag' es auf die Gefahr, daß dich die Klugheit verlacht. 
Die Kurzsichtige sieht nur das Ufer, das dir zurückfliehl; 
Jenes nicht, wo dereinst landet dein mutiger Flug. 

Schiller. 

Im Jahre 188() wurde da.s Meteorologische Institut in Berlin ein- 
gerichtet. Durch meine Beziehungen zur Meleorologi.schen Gesellschaft in 
Berlin gelang es mir in meiner Eigenschaft als Schriftführer des Vereins, 
anfangs 1887 (2. 1. 87) die Meteorologen von Fach, die Professoren Aß- 
mann, Börnstein, Sprung und Dr. Kremser, zum Beitritt in den Verein für 
LuftschilTahrl zu bewegen (vgl. S. 8.Ô3). 

Sie bildeten sozusagen den Sauerteig, der, 
sehr bald durchdringend, den Arbeiten des Vereins 
die so lange vergeblich angestrebte meteorologische 
Richtung aufdrängle. 

Durch die Macht seiner energischen Persön- 
lichkeit und durch das zündende und überzeugende 
Wort seiner Rede trat vor allen sehr bald Pro- 
fessor Dr. Richard Aßmann (Fig. 35) hervor. 
Mit einem Zyklus von 10 meteorologischen Vor- 
trägen suclite er dem meteorologischen Wi.ssen der 
Mitglieder eine verläßliche wis.senschaftliche Grimd- 
lage beizubringen. 

Es wurde damals bereits manchem klar, daß 
Aßmann diejenige Persönlichkeil sei, welche be- 
rufen erschien, eine meteorologische Tätigkeit des 
Vereins glücklich zu entwickeln und erfolgreich 
durchzuführen. Es lälit sich erklären, daß eine neue einseitige Richtung 
nicht ohne Widersland Eingang linden konnte. Diesen zu überwinden, 
versuchte ich noch einmal mit meinem Vortrage «Der Deutsche Verein für 
Luftschiffahrt, seine Vergangenheil und Zunkunfl» den Verein von der 
Notwendigkeit des neuen Kurses zu überzeugen. Ich sagte iüerbei im 
Schlußwort : 

«Die Tätigkeit des Vereins wird also für die Zukunft wieder darauf periclilet sein, 
dem im Jahre 1883/8^t- aufi;eslelllen Programm der weiteren Erforscliung der Statik und 
Dynamik des Luftozeans nach Kräften Vorsrhub zu leisten, i) Ivs kann nicht genug an- 
erkannt werden, daß ein Mitglied des Vereins, Herr v. Sigsfeld, in uneigennützigster 
Weise hierzu die Hand gehok-n hat. Der Verein hat die PIlicht, demselben in jeder 
Weise behilllieh zu sein. Unsere Meleurologen blicken mit Ungeduld auf den tteginn 




Im;; r.,. 

Dr. med. et phil. Rieh. ASmann, 

Geh. IlepierungHral u. I'rofes-.or, 

Dirpktor d<'s ai-ronaulisi hcn 
Ob^ervaloriuin« in Limlcnbort'. 
geb. 13. April iHi:> in .Mns.'<l« l'iirg. 



') Der Uinweis dezoi; xich iiuf Air <\amaU von Ur. Paul .leg er ich unlernommenen wi*8*n- 
schoftliilien Falirl'-n iS. 3H i. Dr. Ji?Fi ri. h hatte im gan/.on fi Fahrten unternomnuii. er erreirhtr bei einer 
die Hube von 52«4t m. Alliier metenrolofi^L-hcn Ucobuihlungen machte er bei diesen Fahrten Luftannly^cn. 
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jener wissenschaftlichen Luftfahrten. Sio brennen vor Begierde zu zeigen, daß ihre 
Wissenschaft auch in Doutscliland mutvolle Männer besitzt, welche ungeachtet der Ge- 
fahren der Luftverdünnung und der Luftelektriziläl, sowie der Schleiffalirti-n, die 
Meteorologie aus Beobachtungen im Elemente selbst zu fördern suclien, gleichwie ein 
Glaishcr und Welsch, ein Biot und Gay Lussac, ein RykatschctT und MendelejefT. Wir 
werden mit großer Teilnahme die Vorbereitungen verfolgten und die Zukunft bitten, sie 
möchte die Fahrten mit Krfolg krönnen. Auf diese Art fördern wir Wissenschaft und 
Technik und düngen den Boden für idealere Wünsche.» 

Eine recht werlvolle Cnterslützuii«; fand diese Richtung sehr bald durch 
die ebenfalls in jenem Jahre (15. 1. \HHl) eingetretenen Miedglieder, den 
Ingenieur Bartsch v. Sigsfeld und den Luflschiner Leutnant Hans Groß. 

V. Sigsfeld (Fig. 3t)) hatte bereits als Student ein reges Interesse für 
Aeronaulik bekundet, aber er 
halte sich ganz insbesondere 
für deren geodätische und geo- 
graphische Verwertung inte- 
ressiert. Ihm verdanken wir die 
ersten Arbeiten über die Orts- 
bestimmung im Ballon, wie er 
denn auch hierfür bereits einen 
Apparat mit künstlichem Queck- 
silber- oder Glyzerinhorizont 
konstruiert und praktisch er- 
probt halte, der in der Zeit- 
schrift für LuflschifTahrt (1811« 
S. 2) .später von ihm beschrieben 
worden ist. 

Aßmann verstand es, diesen 
genial veranlagten Mann sehr 
bald dermaßen für die instru- 
menteile Seite der meteorolo- 
gischen Luftschiffahrt zu inter- 
essieren, daß er ihm einer der 
besten und treuesten Mitarbeiter 
wurde. Aßmann halle nämlich 
gefunden, daß alle bisherigen 
Temperaturbeobachtungen der Atmosphäre bei Hallonfalirten falsche gewesen 
waren. Kr beschäftigte sich daher zunächst mit der Knuslruktion eines Ther- 
mometers, das, gegen Strahlunjrseinllüs.se geschützt, auf dem Prinzip der fortge- 
setzten Durchlüftung der Queck^^ilberkll!J;eI beruhic und schließlich zu dem heule 
allgemein anerkannten Aspirations-Psychrometer in seiner derzeitigen Gestalt 
führte (s. a. Aßmann-Berson, Wissenschariliche Liifllahrten, I3d. I, Kap. IV). 

V. Sigsfeld tat aber noch mehr, er ließ sich auch auf eigene Kosten 
einen Ballon «Herder» erbauen, der wissenschaftlichen Zwecken dienen sollte 
und damit alle neuerweckten Hoffnimgen bestens nährte. 

Illuslr. Aeronaut. Mittcil. X Jalirg. 
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Die festliche Einweihung des grofien Umschwungs ging aber erst bei 
der 100. Vereinssitzung am 2. Juni 1888 (im Etablissement Königshof, 
Bulowstraße 37) von statten, wo nach kurzer Ansprache durch Dr. Anger- 
stein, der damate im Verein den Vorsitz wieder führte, Professor Dr. v. Bezel d, 
der Direlctor des neugebildeten meteorologischen Instituts in Beriin, über 
«Die Bedeutung der Luftschiffalirl für die Meteorologie» sprach. 

V. Bezold wies dabei darauf hin, daß die Angaben einer einzigen 
Flugbahn nur ein sehr beschränktes Material böten und fuhr dann wörtlich fort : 

«Wäre es dagegen möglidi, an verscliiedenen Punkten Europas oder 
sei es auch nur Deutschlands, gleichzeitige AufTahrlen zu veranlassen, so 
müßte man ein Zusamineiiliallen mit Beobachtungen der Tieflandstationen, 
der Gebirpsslalionen und der SchilVo liir einen solchen lag ein Bild erhalten 
von dem Zustande der Atmosphäre, wie wir es jetzt uns kaum ausmalen können. 

Indem man es unternommen hat, die atmos|)härisehen Zustande, wie 
sie in einem gegel)enen Augenblicke über einem grüßen Teile der Krdi)ber- 
fläche herrschen, kartographisch festzuhalten und die Andeningen dieses 
Bildes nach bestinnnten Zeitintervalien zu untersuchen, iial man der 
Forschung neue Bahnen erölTnet.» 

Der Vortragende wies femer auf synoptische Methoden auf Schichten 
von 1000, 2000 und 3000 Meter als sehr wertvoll hin und teilte mit, dafi 
der Franzose Gaston Tissandier als erster auf diese gleichzeitigen Auf- 
fahrten hingewiesen habe und daß deren Verwiriclichung sein Lieblingswunsch 
gewesen sei. 

V. Bezold hatte damit dem Verein weitausblickend eine Aufgabe ge- 
stellt, die er selbst vorläufig nicht erfüllen konnte. Aber seine Worte ver- 
liallten nicht wirkungslos, sie fanden Aufnahme im Herzen zahlreicher 
Zuhörer, die aus ihnen sich eine l(ichtschnur für ihre fernere aeronautische 

Tätigkeit bildeten. Der Verein zählte damals allerdings nur 101 Mitglieder. 

Am 23. Juni 1888 machte zunächst v. Sigsfeld in Begleitung von Dr. 
Kremser und LuftschilTer Opitz mit dem Ballon «Herdw» die erste meteoro- 
logisch wissenschaftliche FreifabrL 

Anf Aßmanns Veranlassung .sollte dann sehr bald eine erste Simnltan- 

fahrt in Deutschland am IH. .Iimi 1S.S9 vonstatten gehen. Der Ballon 
«lleider-^ stieg unter Si^^sfelds Führung in München auf, w'o unser eitriger 
Ajiostel auch bald darauf Veranlassung zur Gründung des Münchener 
Vereins für Luftschiffahrt wurde. V'on der LuftscIiifTerabteilung iu 
Schruieberg stieg unter meiner Führung der Ballon «■ Nautilus* auf. I'rofessor 
l\(»ppcii machte im Ausslellun^isballon zu Hamburg und Professor Aßmann 
selbst auf dem Hohen Süntis Beobachtungen. 

Mit ."Sigsleids Tätigkeit in Bayern gingen leider alle in Berlin auf seine 
Mitarbeit gesetzten Erwartungen zunichte. Fr wandte sich hier zunächst 
rein flugtechnischen Versuchen zu in der Fabrik von August Iliedinger in 
Augsburg, die später durch Anregung und Mitarbeit von v. Parseval zur 
Erfindung des Drachenballons fOhrten (vgl. I. A. M. 1906, Heft 6). 
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Um zu einem konkreten wissenschaftlichen Ziele zu gelangen, bedurfte 
es jetzt im Verein einer festen, zielbewußten und wissenschaftlich auf der 
Höhe stehenden Leitung. Solches Bedürfnis den Vereinsmitgliedern nahe zu 
führen, leitete ich Ende 1888 die Aufmerksamkeit auf die Blütezeit der 
französischen Luftschiiïervereine, indem ich in einem Vortrage « Organisa- 
tion, Schaffen und Wirken der französischen Luftschiffervereine » die Gründe 
ihres Aufblühens und ihres Niedergangs darlegte. 

Die Wirkung blieb nicht aus. Am It). Jaimar 188it wurde Professor 
Aßmann zum Vereinsvorsilzenden erwählt und bald darauf entwickelte 
er, anknüpfend an meinen, ihm als Spiegel erscheinenden Vortrag, ein be- 
stimmtes Arbeitsprogramm für den Verein. 

Es wurden zunächst 500 Mark aus der Vereinskasse bewilligt zum Bau 
eines Fesselballons mit Hegistrierinstrurnenlen. Die Summe war allerdings 
kaum ausreichend. Aßmann verstand es aber, Mäcene zu linden. So schenkte 
der Fabrikant Herlzog die Ballonseide, Geh. Bai v, Siemens das Kabel, 
Sigsfeld versprach die Begistrierinstrumente besorgen zu wollen, Otto Lilien- 
Ihal baute zum Selbstkostenpreise die Winde 
und der Luftschiffer Leutnant Groß (Fig. H7), 



welcher ebenfalls seine Arbeitskraft für die 
wissenschaftlichen Bestrebungen des Vereins ein- 
setzte, übernahm die technische Ausführung des 
Begistrierballons ' Meteor » . 

Wenn ich mich der Bedenken erinnere, 
welche der Leutnant Groß mir gegenüber äußerte, 
als ich ihn zum ersten Male aufforderte, sich an 
der Entwickelung des Vereins durch Mitarbeit zu 
beteiligen, so freut es mich immer noch von 
neuem, nicht locker gelassen zu haben durch 




Zureden und Ermuntern, bis ich seiti Jawort ^. 
erhielt, denn während der ganzen meteoro- Hauptmann Hans firoB, 

logischen Periode war er neben Aßmann die ' 
Hauptstütze des Vereins. Als die jüngeren Meteorologen aiiliiigen, siih an 
den späteren Freifahrten zu beteiligen, war er ihr Führer und ihr Lehrer, 
der sie zu selbständigen Führern gcmiu ht hat. Die Berliner Meteorologen 
werden ihm das ewig zu danken hahcn. 

Ende 1889 hielt Groß einen Vortrag über dm iM-ssrlballon des deutschen 
Vereins für Luftschiffahrt, in welchem er unter llniwj^is aul nirinen Vortrag 
sagte, daß der Verein seinen wnhren /we* k, die Pra.\is, vergessen habe, 
und weiterhin den von ihm ansgcarbeiletm BMueniwurf vorlegte. 

Die Arbeit zog sich aber mdir m dl»« Länge, als man vermuten konnte, 
weil die von v. Sigsfeld versproi lienen Uegislriorni^lnnnente in den Versuchen 
stecken geblieben waren und .l. r Vorstand nun srlbsl zur Anfertigung von 
solchen Instrumenten schreil. n niulU«', wo/u ihm fxH) Mark aus der Kasse 
bewiUigt wurden. 



Erst am 4. .luni 18*tü kontito (ier Mi lcor» nuf dem Gelände des Geh. 
Reg.-Rats Dr. v, Siemens iii Charlottenburg in fioponwart zahlreicher Zu- 
schauer zum ersten Male seinem luftigen Element über}iol»en werden. 

Der Ballon, aus bester Seide gefertigt, faßte 130 cbni und wurde durch 
ein 8(X) m langes Wolframstahlkabel von 3 mm Durchmesser gefesselt. 
Leider war dieser « Meteor ' ein totgeborenes Kind, weil man in der Technik 
der Regislriei instrumente noch in den Kinderschuhen steckte und keine 
einwandfreien Aufzeichnungen erhielt. Immerhin erfüllte er den Zweck, 
hierin wertTOÜe Erfahrungen zu sammeln und so diese schwierige Frage 
allmfiMich ihrer Lösung näher zu bringen. 

Es war begreiflich, dafi man unter diesen Verhältnissen sehnsüchtig 
nach einem Freiballon trachtete, und zur rechten Zeit fand sich in Herrn 
Killisch Horn ein neues Vereinsmitglied bereit, einen solchen Freiballon, 
«M. W.>, von 1200 cbm auf seine Kosten aus gefirnißter Perkaie bauen zu 
lassen. Mit diesem konnten Grofi, Aßmann und der Besitzer am 30. Jànuar 
1891 eine wissenschaftliche Freifahrt machen. Auch für die Fortsetzung 
der Versuche mit Registrierinstrumenten fand sich derselbe Gönner, der 
die Summe von 3000 Mark dafQr zur Verfügung stellte. Endlich gab, da 
auch diese Summe nicht ausreichte, nocli die Akadmie der Wissenschaften 
in Berlin einen Zuschuß von 2000 Mark. 

2. Unzufriedenheit und Abfall. 

Ich hab' hier bloA ein Amt und keine Moinong. 

Srliillor. 

Die autokratisehe Art des Vorstandes in der Behandlunfr aller Voreins- 
angelegenheiteii crzi ugte nach und nach bei denjonigcn Mitgliedern, wcklie 
nicht Berufsmeleorologen waren, eine begreifliche V^erstimmung. Sie lullten 
wohl die Km))titidung, ganz überflüssig und von jeder Teilnahme an den 
Vereinsangelegeulieilen ausgeschlossen zu sein. 

Der Vorstand gab zwar gelegentlich bei Vereuissitzungen kurze Be- 
richte über seine zurückliegende praktische Tätigkeil, im großen und ganzen 
lebte und webte er aber so voll und ganz in dieser Praxis selbst, in deren 
Fortführung und in der wissenschaftlichen Verarbeitung der Forsdnmgs- 
ergebnisse, daß die Vernachlässigung des als Ganzes so wenig mitwirkenden 
Vereins wohl begreiflich erschien. Hierzu kam noch, dafi ja eigentlich alles, 
was überhaupt geschaffen worden war, der persönlichen Initiative von Afimann 
und Grofi zu verdanken war. Diese beiden leitenden Vorstandsmitglieder 
hatten gar keine Veranlassung, der Passivität der übrigen Vereinsmitglieder 
fortgesetzt ihren Kotau zu erweisen. Im Selbstgefühl ihrer Kraft trat bei ihnen 
eine natürliche geringere Bewertung aller derjenigen hervor, welche das 
ernst erstrebte meteorologische Ideal nicht in gleicher Weise tatkräftig 
erstrebten. 

Das verstimmte und veranlaßte viele verdiente alte Mitglieder, aus dem 
Verein auszutreten. War das recht, die Flinte ins Korn zu werfen? Gewiß 
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nicht ! Eine Vereinigung der widerstrebenden Elemente, eine gesunde Oppo- 
sition hätte dem freudigen Schaffen des Vereins sehr viel mehr genützt, als 
das heimliche unzufriedene Knurren und Klagen. 

War doch von verschiedenen zielbewußten Mitgliedern der Verein 
absichtlich auf die meteorologische Forschung gedrängt worden! Lag da 
wohl eine ernstliche Veranlassung vor, wie Goethes Zauberlehrling zu rufen: 

«llt^rr, (lio No( ist jrroft. 
Die ich rief, die üeisler, 
Werd' ich nun nicht losf» 

Zunächst trat der Gründer des V^creins, Dr. Angersteui, von seinem 
Amte als Redakteur der Zeitschrift zurück, die nunmehr der Berufsmeteoro- 
loge Dr. Kremser lib«*nahm. Für die austretenden Mitglieder aber fanden 
sich ErsatzmSnner, die sich von Toniherem der meteorologischen Gefolgschaft 
des Vorstandes anschlössen, sodaß die Mitgliederzahl und das Jahresbudget 
an Einnahmen und Ausgaben des Vereins keine besondere ErschQtterangen 
erlitt. Von welcher faszinierenden Wirkung aber Afimanns rficksichtslose 
Durchführung des vorgesteckten Arbeitsplanes wirkte, erkennt man u. a. 
an den Arbeiten der eigentlichen Flugtechniker des Vereins, die sich willig 
der Neuordnung der Dinge geßgt hatten. 

Lilienlhal liatle, wie sclion erwähnt, die Ballonwinde fOr den « Meteor » 
gebaut und der Physiologe Prof. Dr. MuUenholT, der zweite V'crcinsvorsitzende, 
hielt jetzt Vorträjre, wie: «Über die Wirkung bedeutender Luftverdüunung 
auf den menschlichen K()rper» und « Kritische Bemerkungen über die Hoch- 
fahrten Glaishers und Anderer». 

3. Die Blütezeit. 

«Was ich gesollt, hab' ich vollcnilcl.» Godlic. 

Welch ein Glück es für den Verein gewesen ist, als er schlicP.lirli 
sozusagen die aeronautische Domäne df's inctcorologischen in.slituts geworden 
war, das trat ganz deutlich im Verein.sjahre lHi>2 hervor. Die von ABmnnn 
ins Werk ge.sotzten Arbeiten hatten «las lebhafteste Interesse virler hervor- 
ragender Gelehrter, wie u. a. Hermann v. llelmholtz, Werner v. Siemens, 
Prof. Foerster, Prof. Kundt und Paul Giiüfeldt, au der wissenschattlichen 
Luftschillalirt geweckt. 

Die Versuche mit dem Meteor, die IJearbeitutitr der Instrumentenfrage, 
die Ergebnisse der Fahrten mit dem Dallon -M. \\ . die Überzeugung, duB 
Glaishers bisher als Kvangelium betrachtete Forschungen einer erneuten Bestä- 
tigung bedürften, alles das vrirkte zusammen, um In Aßmann den Entschluß 
reifen zu lassen, sich als Vorsitzender des Vereins zur Förderung der Luft- 
schiffahrt mit einem Immediatgesuch um eine Unterstützung von &0000 Mk. 
aus dem Allerhöchsten Dispositionsfonds an Seine Majestät den Kaiser 
zu wenden. 

Seine Majestät der Kaiser geruhten, die von derAkademie der Wissen- 
schaften begutachtete Immediateingabe allergnädigst in der Form zu geneh- 
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migen, daß für das Jahr lHV>2 und für das folgende Jahr ein Zuschuß von 
je 25(X)Ü Mk. dem Deutschen Verein zur Förderung der IjiflsfhifTahrt zur 
Ermtjglichung der geplantea wissenschaf iiichen Ballonfahrten zur Verfügung 
gestellt wurden. 

Das lebhafte Interesse Seiner Majestät des Kaisers für die Förde- 
rung dieser Arbeiten erhellt am besten aus der Tatsache, dal] .Seine Majestät 
Allerhöchst eigenhändig eine Korrektur der ihm zur Unterschrift vom Kultus- 
minister Bosse unterbreiteten Verfügung vornahm, die nur die Hälfte der 
erbetenen Summe, 2Ö000Mk., enthielt, indem er Mneinsdirieb cffir dieses 
und das folgende Jahr je». 

Die nun folgenden Arbeiten, die Entwiekelung und Durchführung des 
wissenschaftlichen Programms von im ganzen 75 wissenschaftlichen Ballon- 
fahrten, sind in dem bekannten großen wissenschaftlichen Werke «Aßmann- 
Berson Wissenschaftliche Luftfahrten» so trefflich geschildert und so aus- 
fBhrlich bearbeitet, daß ich mich hier wohl darauf beschranken dar^ diese 
Glanzperiode des Vereins nur kurz zu skizzieren. 

Zunächst wurde nach den Plänen von Leutnant Groß, in dessen erfah- 
rener Hanrl die aeronaiitiseho Leitung des Verein^unternehmens lag, der 
Ballon «Humboldt» von der Continental-Caoutchouc- und Guttapercha-Gom- 
pagnie in Hannover erbaut. Der Ballon faßte bei 16,87 m Dmchme-ser 
2514 cbm Gas. Maßgebend für die Größe war der Wunsch der iMetcuro- 
logen. möglichst große IhUion mit dem Fahrzeuge erreichen zu kr>nneii. Die 
Kosten desselben mit allem Zubehör ausschließlich instrumenteller Aus- 
rüstung betnipen l'iOOO Mk. 

Bei der eisten Aiilialirl des 'Humboldt* am 1. März 1893 war Seine 
Majestät der Kaiser mit Ihrer Majestät der Kaiserin und den drei 
ältesten Prinzen zugegen. 

Leiiler war der «Humboldt» kein glückliches Fahrzeug, weil einmal 
unsere Luftschilfer erst ihre Erfahrungen sammeln mußten, mit einem so 
großen Ballon zu arbeiten, dann aber auch, weil wohlgemeinte Neueruii;'en 
an ihm angebracht waren, welche die aeronautische Praxis noch nicht 
geläutert hatte. 

Gleich bei der ersten Fahrt (Groß, Aßmann, Kremser) brach sich Prof. 
Aßmann bei der Landung das Bein. Echt deutsch rief er aas: «Das Bein 
ist gebrochen, der Mut nicht!» 

Bei der zweiten Fahrt klinkte sich das Entleerungsventil in 3000 m 
Höhe in seine Sperrfedem fest ein und war nicht mehr zu schließen, 
sodaß die Luftfahrer Groß und Berson mit erschreckender Geschwindigkeit 
herabsausten und sich ernstliche Kontusionen zuzogen. Bei der dritten 
Fahrt (Groß, Berson, Dr. Sûring) erlitt der Ballon bei der Abfahrt eine Havarie, 
indem er sich an einem Schornstein ein 2 m langes Loch am Füllansatz 
riß. Bei (1er sechsten Fahrt endlich am 26. 4. 1893 explodierte der 
«Humboldt» bei der Landung und verbrannte vollständig. 

Das war ein harter Schlag für den Verein, aber Aßmann ließ den Mut 
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nicht sinken. Er berichlele dem Chef des Zivilkabinetts Seiner Majestät, 
Exzellenz v. Lucanus, über den Vorfall und seine vermutliche Veranlassung 
und unerwartet griff Seine Majestät der Kaiser wieder helfend ein, 
indem er von neuem 12000 Mk. für einen neuen Ballon und 20 000 Mk. 
für weitere 25 Freifahrten aus dem Allerhöchsten Dispositionsfonds anwies. 

Mit großer Eile wurde nun zum Neubau des Ballons geschritten und 
schon am 14. Juli des.selben Jahres 1893 konnte der neue 2()30 cbm große 
«Phönix« seinen ersten Aufllug (Groß und Berson) machen. 

Der «Phönix> war glücklicher als der «Humboldt»; ihm widerfuhr nach 
dem Werke Aßmann-Berson bei seinen 23 Fahrten kein Unfall. Er war im 
ganzen 179 Stunden 41 Minuten im Dienste unterwegs, legte hierbei 021)0 km 
zurück und erreichte seine h()chslc Höhe von 9155 m mit Berson am 
4. Dezember 1894. 

Die wissenschaftlichen Fahr- 
ten des Vereins erregten die Auf- 
merksamkeit der gesamten Ge- 
lehrtenwelt und wirkten auch för- 
dernd auf gleichartige Fnlerneh- 
men im Aus lande, so besonders in 
Rußland und in Schweden, wo 
Aßmann nicht ohne Erfolg ein 
Programm für SimulUmfahrlen ein- 
zuführen versuchte, was ihm hin- 
gegen Frankreich gegenüber leider 
völlig mißlang und erst durch das 
spätere Zusammenarbeilen von 
Hergesell und mir von Straßburg 
aus 1896 ermöglicht wurde. 

Von England kam Herr Pa- 
trick Alexander, unser eifriges 
englisches Vereinsmitglied, damals 
mit seinem 3000 cbm fassenden 
Ballon « Majestic >, nach Berlin, lun 
sich und sein Material ebenfalls 
den wissenschaftlichen Fahrten zur 
Verfügung zu stellen, was in rühmlicher Weise vonstalten ging, u. a. 
einmal von London aus, wo Berson mit Spencer auffuhr. 

In Deutschland aber beteiligte sich mit groI5em Eifer der Münchener 
Verein an den wissenschaftlichen Fahrten. Der 189r) zu gleichem Zwecke 
in Slraßburg begründete Oberrheinische Verein für Luftschiffahrt verdankte 
in mehr als einem Punkte sein Entstehen ebenfalls dem anfachenden aero- 
nautischen Feuereifer, der von Berlin ausging. 

Schließlich darf nicht unbeachtet bleiben, wie selbst die Luftschiffer- 
abteilung unter ihrem damaligen Kommandeur Major Nieber die Vereins- 
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arbeiten fiirdorte, indem sie mehrfach bei miUtärischen Fahrten die Mitnahme 
eines Berufsmeteorologen gestattete. 

Außer den Fahrton mit bemannten Ballons wurden nach der von 
Hermite und Besancon in Paris eingeführten Methode auch Hegistrier- 
ballonfahrten ausgeführt. Hierzu diente zunächst ein alter, * Cirrus I» 
getaufter, ausrangierter seidener Militärballon von 250 cbm Größe, den der 
Verein billig erstanden hatte. Bei einer seiner Fahrten erreichte er mit 
Wasserstoff gefüllt eine Höhe von 21 8()() m und landete in Laaland in 
Dänemark. 

Weniger Glück hatte der später beschaffte neue 400 cbm -Ballon 
«Cirrus II» aus gummierter Seide. Schon bei seiner ersten Auffahrt am 
18. 2. 1897 in Gegenwart Seiner Majestät des Kaisers platzte er vor- 
zeitig in geringer Höhe. 

Als das durch die Huld Seiner Majestät des Kaisers ge- 
spendete Geld zur Neige ging, sah man sich wohl bekümmert um und fragte: 
was nun ? 

Allgemein mußte indes aner- 
kannt werden, daß etwas Großes 
geschaffen worden war. 

Der Deutsche Verein zur För- 
«lerung der Luftschiffahrt hatte 
einen hellklingenden wissenschaft- 
lichen Ruf erhalten und sein Vor- 
sitzender Prof. Aßmann sah sich 
umgeben von einer Schar jüngerer, 
tüchtiger Fachgenossen, die nicht 
nur meteorologisch, sondern zu- 
gleich auch aeronautisch durch- 
gebildet waren. Hervorzuheben sind 
besonders der mehrfach erwähnte 
Berson (Fig. 38), sein treuester 
Mitarbeiter an dem großen Werke, 
und Dr. Süring {Fig. Hit), jene 
beiden, welche einige Jahre später 
am 31. .luH 1901 die höchste 
Hochfahrt bis auf lO.W m im 
8400 cbm-Ballon « Preußen > aus- 

Dr. phll. Relntiird SUrIng, 

I'roftspor am Kpl. Mcti'oiolo;.'i>< heu lu" titut in Berlin, führten. 

g.b. ir.. Mai IHW. in Maml.urg. ^^^ß^j. ^-^^^^ jj^^jj^,^ ,,3^,^^ 

sich noch die Mitglieder Kremser, v. Sigsfeld, Gurlilt, v. Killisch, Lawrence 
Rotch (vom Blue Hill Observatory Boston), Baschin, Köpke, Börnstein, 
Sperling, Neumann, Nieber, Stade und v. Kehler an den wissenschaftlichen 
Fahrten beteilig'! und anerkennenswerterweise zur Vollendung des Werkes 
beigetragen. 
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4. Ende und Anfang. 

Die Well wird alt und wird wieder jung, 
Doch der Mensch hofft immer Vt rln ssening. 

Schiller. 

Vorn VereinsvorsiUenden Prof. Aßmann wurde es sehr übel empfunden, 
daß îîcrade zu jener Zeit, wo die Jahre hindurch angestrebte Gründunjr der 
hiternalionaien Kommission iür wissenschaftliche LuftschifValn t zur Talsache 
geworden war, alle Mittel des Vereins zur Fortsetzung der wisscnschaft» 
liehen Fahrten ersehr>pft waren. 

Im .lalire reichte zunächst noch der Hegistrierballon -Cirrus II» 

aus zur kümmerlichen Uuleihallung aeronautischer Praxis, imd für eine 
bemamUe wissenschaftliche Fahrt tzab die Luflschiirerabteihmg in ent- 
gegenkommender Weise au i^crsou einen Platz im Korbe ab. In gleicher 
Weise kümmerlich wurde Anfang das Dasein des Vereins i^efnstel. 

Der Verein hatte Ja eigentlich an diesen letzteren Fahrten gar keinen 
Anteil, er war nor noch ein Stiefkind and mußte das Imder nur zu 
deutlich merken, als Ende 1890 Dr. Kremser die Redaktion der Zeit- 
schrift in die HSnde von Berson legte, unter dessen Leitung sie dermaßen 
unregelmäßig erschien, daß auch bei denjenigen, die ein ideelles Interesse 
an den Arbeiten des Vereins bekundeten, für welche die regelmäßigen 
Honatsheflle eine sehnsüchtig erwartete Lektüre über weitere Fortschritte 
und Errungenschaften waren, die Freude am Verein erschüttert wurde. Das 
regelmäßige Erscheinen der Zeitschrift war aber um so notwendiger, als die 
Vereinssitzungen selber immer seltener wurden. 

Aber es hatte seine eigene Bewandtnis mit den Gründen dieses un- 
regelmäßigen Erscheinens, über die uns das Abschieds worl von Dr. Kremser 
(181)5) ebenso wie die Antrittsrede von Herrn Berson (1896) nicht im Un- 
klaren lassen. 

Dr. Kremser beklagte sich über die fortgesetzte Zurückhaltung seiner 
besonderen Fachgenossen, der Physiker und Meteorologen, und über die 
mangelhafte L'nterslützung der Zeitsjhrilt dureli die Vereine, deren Urgan 
sie war. Berson suchte den ersten Vorwurf damit zu entschuldijien, daß 
die Verwertung des umtangreiehen Maleiials der voraugegantreiien wi.s.sen- 
schaltlichen Fahrten jetzt nach ihrer Verarbeitung erst in Flui! kämen und 
daher wohl eine Bes.serung zu erwarten wäre. Er bcniühte sieh auch, 
einen Anlauf zu einer solchen Besserung zu machen, indem er bald einen 
lehrreichen Aulsalz Die XV. Fahrt des Ballons 4*höniX' am 1. 7. 180i von 
Dr. Sürioji und A. Berson» venilTcntlichle; aber dieser Aufsatz blieb ein 
weißer Rabe und fand keine Nachfolger, weil Professor Afimann den Plan 
gefaßt hatte, die wissenschaftlichen Arbeiten des Deutschen Vereins zur 
Förderung der Luftschiffahrt in einem besonderen großen Werke zu ver- 
öffentlidien. 

Da nun aber die «Zeitschrift für Luftschiffahrt und Physik 

Dlnitr. iUroiwvt. Mitte«. X. Jabr«. ^ 
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der Atmosphäre», wie ihr von Dr. Kremser geänderter Titel seit t803 
lautete, auch Organ des Münchener und Oberrheinischen Vereins für Luft- 
schiifahrt sowie des Wiener flugtechnischen Vereins wnr, so lag in dieser 
Vernachlässigung derselben immerhin die Gefahr, daß die»e Vérone sich 
auf die Dauer solche Behandlung nicht gefallen lassen würden. 

Der 1806 im Entstehen und Anfblülien bofmdliche Oberrheinische 
Verein für LuftschilTahrt in Strallburg litt i inplindlich unter dem unregel- 
mäßigen Ersrhcincn der periodischen aeronautischen Literatur, daß ich mich 
als ein an sidnern Etniiorbliiheu interessierter Gründer jenes Vereins damals 
entsclilüli, Mille die < Illustrierten Aeronautischen Mitteilunngen 
des Oberrheinischen Vereins für Luftschiffahrt' herauszugeben. 
Anfang LS'.I8 licl auch der iMiin( hener Verein von Berlin ab. Nach einem 
in München mit mir seitens des dortigen Vor.-3tandes getroifenen Überein- 
kommen, nahm auch der Münchener Verein das von mir neugeschaffene 
Organ, welches seitdem den Titel «Illustrierte Aeronautische Mit- 
teilungen» erhidt, als das seinige an. 

Zu spät erkannte damals die Leitung des Vereins in Berlin, daß die 
Anhänger der A^nautik außerhalb des Berliner Kreises einen Faktor dar- 
stellten, nüt dem gerechnet werden mußte, weil sie weniger gefQgtg und ge- 
duldig waren als diejenigen, welche sich unter dem persönlichen Einflüsse der 
Berliner Leitung befanden. 

Aber man hatte eingesehen, daß es so nicht weiter ging, und indem 
Aßmann sich die Organisation der Vereine in München und Straßburg 
insofern zum Muster nahm, als diese von jeher mit wissenschaftlichen 
iüelen sporlliclie vereinigt hatten, benutzte er eine günstige Gelegenheit 
und schloß am L5. Juni 1897 mit der Aktien-Gesellschaft «Berliner Sport- 
park-Gesellschaft» einen sehr vorteilhaften Vertrag. 

Der Verein verpflichtete sich zur Ausfülirung von Ballonfaturten in der 
Rennbahn des Sporti)arkes. 

Der Verein l»anle einen Ballon von 1200 cbm und verpflichtete sich, 
antzukonunen tili' die Ivosten für den Ballonführer, für Flurschäden, für 
Hilfeleislung ixim Landen und Bergen des Ballons und für dessen Kück- 
lrans^)()rt zum Sjiortpark. 

Dagegen verpflichtete sich die Sportpark-Gesellschaft, die Leuchtgas- 
füllung zu bezahlen, den sachverständigen Hallonanrseher, die ziu- Bedienung 
und guten Erhaltung des Ballons nötigen Bedienungsleute; ferner eine Gas- 
leitung zum BallonfÜllplatze su legen, einen Aufbewahrungsraum für den 
Baiton zu schaffen und fOr jedes einheimische Vereinsmitglied eine Frei- 
karte zum Eintritt in den S{iortpark zu liefern. 

Die Sportpark- Aktien-Gesellschaft mußte sich außerdem verpilichten, 
fär rechtzeitige Erneuerung des Ballonmaterials auf ihre Kosten Sorge zu 
tragen, sodaß stets wenigstens zwei Ballons verwendungsbereit vorhanden 
waren. Ein zweiter Ballon wurde auch sofort bestellt 

Als Zweck dieser Ballonfahrten wurde in jenem Vertrage ern dreifacher 
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aufgeführt, nämlich: ein sportliclier, ein auf die Ausbildimg selbstanHIgPr 
BalloiifülircT gerichteter und ein vvissenHchal'lliciier. Für letzteren wurde die 
besondere Klausel beigefügt: letzterer darf, falls nicht dringende Hinde- 
rungsgründe vorwalten, bei keiner Auffahrt unberücksichtigt bleiben». 

Schon am 11. November 1897 wurde der Vertrag dahin abgeändert, 
dal) das im Besitz der Si)ortpark-Gesellschaft befindliche Hallonmaterial 
nebst allem Zubehör in das Eigentum des Vereins überging und der Sport- 
park för jede Auffahrt des Vereins 100 Uk. Zuschufi zahlte. Der Verein 
sollte 20 Fahrten im Jahre uoternehmea, von welchen 10 auf Tage fallen 
sollten, an denen anderweitige Veranstaltungen im Sportpark stattfanden. 

Der geschickt at^faßte Vertrag verschafile dem Verein in kurzer 
Zeit zwei gute gummierte Ballons von der Firma Riedinger und eine sehr 
wohlfeile Fahrgelegenheit für sämtliche Mitglieder. Nach den bisherigen 
Erfahrungen boliefen sich die Unkosten einer Fahrt im 1200 cbm-Ballon auf 
durchschnittlich 268 Mk. Hiervon wurden erstattet 100 Mk. vom Sport- 
park, je 25 Mk. hatte jeder der drei Mitfahrenden zu bezahlen, also in 
Summa 7ö Mk. und der Rest von 6H Mk. wurde aus den VereinsbeitrSgen 
gedeckt. 

Infolge dieser glücklichen Lösung gelangten nun auch einmal andere 
nichtmetcorologische Mitglieder zum Freifahren im Ballon. 

Im Jahre ls<)7 wurden die vertragsmätWgen 20 Fahrten, 189S bereits 
29 Fahrten ausgelührt und es zeigte sich, dal) der /udrang, Mitglied des 
Vereins zu werden, in erheblicheui .Malle wuchs. df*nn bereits im März 1808 
erreirlife die Miljrliederzahl die bi.sher nie gekannte Hi»lie V(»n 2(10 und t^ude 
Oktober desselben .laines war sie sogar Ijcreils auf 300 gestiegen. 

Bei der ursprünglichen Berechnuu»,' des Zuschusses zu den l'nkosten 
war darauf gcriicksichtigl worden, dal] doch viele Mitglieder nicht fahren 
würdfu und daß deren Mitgliedsbeiträge die Fehlbeträge decken inülileu. 
Jene neueingetretenen Mitglieder zeigten aber alle eine große F'ahrlust. 

Hierin lag die Veranlassung, daß die vom einzelnen Baiionfahrer ein- 
zuzahlenden Kosten erhöht werden mußten auf: 

öO Mk. pro Person fur eine Tagesfahrt, 
75 « < « « < Nachtfahrt, 
100 « « « « < £ztrafahrt. 

Die Preiserhöhung sollte ferner noch einer anderen Erscheinung einen 
Riegel vorschieben, die sich in unangenehmer Weise bemerkbar gemacht 
hatte. Das Ballonfahren kam nSmlich in die Mode, es gehörte sozusagen 
zum guten Ton. Es gab Mitglieder, die sich sagten, billiger als fdr 20 Mk. 
Jahresbeitrag und 25 Mk. für eine Ballonfahrt unter sicherer erprobter 
Führung kann ich mir dieses Vergnügen nicht leisten. Nach dem Genuß 
desselben, nachdem ihre Eitelkeit befriedigt und der Stoff zur Benommisterei 
ihnen geboten war, traten sie schleuni;:st v itder aus dem Verein aus. 

So kam es, daß nach der Preiserht)himg der Freifahrten der Verein 
1899 nur noch 263 Mitglieder aufweisen konnte. Die seichten Prahlhelden 
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batte man abgestoßen. Trotz alledem hatten die Fahrten selbst, 81 an Zahl, 
im Jahre 1899 zugenommen und 1900 konnten sie bei 338 Mit^edem auf 
55 steigen, nachdem der im April jenes Jahres zur Äusführong gebrachte 
Beschluß, sich einen neuen Ballon zu beschaffen, zur Vermehrung der Frei- 
fahrten die Möglichkeit bot. Bei diesen Freifahrten war aber deren 
wissenschafiliehe Auswertung vollständig zurückgetreten. Sie beschrSnkte 
sich auf die gelegentliche Benutzung der Vcreinsballons an den von der 
Internationalen Kommission für wissenschaftliche Luftschiffahrt festgesetzten 
internationalen Auffahrlstagen. 

Man wird es dem bisher so tatkräftig alle Vereitisanjrelejjeuheiten vor- 
tretenden i'rof. Aümann nachfühlen kennen, wenn er diesem Überwucliern 
ded sportlichen (lei^les im Verein nicht die gleiche Teilnahme wie den 
wissenschaftlichen Arbeiten entgegenbrachte. Der Not gehorchend, nicht 
dem inneren Triebe, machte er die Veränderung mit, bis es ihm gelungen 
war, ffir seine Meteorologie in Tegel ein eigenes staatliches meteorologiscb- 
aeronautisdies Observatorium ins lieben rufen zu können,- dessen Leitung 
er im Jahre 1900 übernahm. 

Im Anfang des Jahres 1901 legte AIhnann den Vorsitz im Verein 
nieder und übergab seinem Nachfolger Geh. Rat Prof. Busley eine mit 
neuen Bestrebungen im Aufschwung begriffene Gesellschaft, die ihm allezeit 
eine dankbare Erinnerung bewahren wird für die meisterhafte Gewandtheit, 
mit der er rücksiclitsht.s das gesteckte Ziel verfolfft, das Progranmi erfüllt 
und den Verein zu grulien Eiiren j/eführt hat. In Anerkennung seiner großen 
Verdienste um den Verein wurde AUmann zum EhrenmitgUede des Vereins 
ernannt. 

IV. Die Sportperiode. 
I. Der neue Kurs. 

«Leb*, Brde, wohl, ich flieg zur Stand' 

' In unbekannt I.' Himmdszuiu n, 

Mein Fuß biMÜliti nirlil in. Iir den GfUnd 
Ich iiK'l» (irr Woikt-u lit ;j;.uni'n. 

Dort winkt geslirnet der Zenith, 

Der weite Ikirisont vcnchwindet, 

Mich dXttcht, daß hier mein Gott mieh sncM 

Und mir die Ewigkeit verkOndct.» 

G. Nad.uid 

«iJas Neue dringt herein mit Macht, das Alte, 
Das Würd'ge scheidet, andere Zeiim kommen, 
Es lebt ein andersdenkendes Geschlecht!» 

SchiUer. 

Der Reiz der bequemen, sicli«^ Btdionfahrten wirkte für den Voreio 

w'w vm !iiâehti;ï anziehender Magnet. Eine Weile erfreute man sich an 
dem U'ithaltiMi Zn-prueh und an <ler ! 'ftpnlariläl, die der Verein in der besten 
Geseüscliult gefunden hatte. Mit der Anzaiil der Mitglieder waclis die 
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Kapitalkrafl des Voreins; man kam daher auch in die Lage, durch Vervoll- 
ständigung des Ballonmalerials dem Einzelnen immer mehr bieten zu können. 

Schlielilich mulite man aber doch zur Selbsterkenntnis kommen und 
sich fragen: ist das wirklich ein Ballonsport, der hier betrieben wird? 

Nein, durchaus nicht, es war weiter nichts, wie eine ganz gewöhnliche 
Luftkutscherei! Es war — man verzeihe den Vergleich — , als ob ein 
Reilerverein sich auf allgemeine Kosten einige Pferde kauft, auf denen seine 
Mitglieder unter sachverständiger Aufsicht gegen Bezahlung in der Bahn 
reiten dürfen. 

Von einem anderen Gesichtspunkte aus betrachtet, dürfte man wohl 
auch fragen: sind wir denn überhaupt reif genug dazu, einen aeronautischen 
Sport einzurichten? Die P>age lälJt sich heute schwer beantworten, aber 
man konnte es ja auf einen Versuch atikommen lassen. 

Der neue Vorsitzende, Geh. Bat Bus ley, und 
der neue Fahrten wart, Hauptmann v. Tschudi, der 
in den letzten Jahren seinen V'^orgänger Hauptmann 
Groll schon häufiger vortreten hatte, scheinen je- 
denfalls der Ansicht gewesen zu sein, dali man 
einstweilen der bisherigen Entwicklung des Vereins 
noch keine ausübende sportliche Richtung geben 
könne, sondern sich auf möglichste Propaganda 
für das Luftfahren beschränken müsse. 

Die Art und Weise, wie nun v. Tschudi 
(Fig. 40) sich des Luftfahrsporls annahm, verdient 
in ganz besonderer Weise hervorgehoben zu werden. 

Zunächst arbeitete er eine sehr zweckmälHge 
«Instruktion für den Ballonführer» aus, die das für 
die Praxis Wissenswerte des Luftfahrens enthielt 
und von allen Fahrern zu ihrer Instruktion gern gekauft wurde 
Instruktion wurde von erzieheri.scher Wirkung für viele junge Ballonfahrer. 

Sodann führte er die Benutzung des Vereinsballons auch außerhalb 
Berlins ein. Dadurch fühlten sich die auswärtigen Mitglieder gleichberechtigt. 
Ihre Zahl wuchs zunehmend und man konnte nun mit gutem Gewi.ssen von 
den Auswärtigen den.selben Jahresbeitrag von 20 Mk. verlangen, was dem 
Vereinsvermögen erheblich höhere Einnahmen verschaffte. 

Das alljährliche Anwachsen des V^ereins und die Zunahme der Ballon- 
fahrten unter dem neuen Kurse ergibt sich am auffallendsten aus nach- 
folgender Zusammenstellung: 




Hauptmann v. TtohudI, 

Stellvrrln.'lcr «J' s Vor!<i>/.endpn 
des IJcrliiii'r ViT«'inB für Luft- 

KthifTuhrt. 
geh. 2«. Januar iHüi, Wienbadon. 

Diese 



Jahr 

1900 
1901 
1902 
HK)3 



Mitglioilcrzalil 

347 
53Ü 

63« 



Halloll tahrtcn 

55 
70 
02 
(>2 



Davon Fahrten 
antSorhalb von Borlin 

1 

10 
14 
14 
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Jahr 

1004 
1905 

{{m 



Uit^liedorubl 



602 
708 
807 



0«T«D Falotia 
BaUonfUiriM aaSeriulb ton Beriio 

66 20 

8i 40 



Aeronaulisch erzieherisch und zugleich verführend für diejenigen, die 
noch nicht das Glück gehabt hatten, in die Lüfte zu stcicren. wirkte der für 
LJuUonführcr eingeführte Zwang, in der Vcrein.sver.^ainiiiluiig üijer ihre Fahrten 
zu bericliten. Manche wertvolle Erfahrung wurde hierbei zum Allgemeingut 
gemacht. 

Der neue Kurs führte auch eine Aaderung hinsichtlich des Sdimeneiu- 
kindes, der Zeitschrift des Vereins, ein. Berson hatte sie im Jahre 1899 
an Karl Mil la vom Flugtechnischen Verein in Wien abgegeben. Innerhalb 
dieser Zeit bestand ein harter Konkmrenzkampf mit den in Straßburg 
erscheinenden lUnstrierten Aeronautischen Mitteilungen. Ich hatte die 
Organisation der Hedaktion jener von mir begründeten Zeitschrift vollständig 
unabliängig von den Luftschilfahrls-Vereinen gemacht. Anfangs übernahm 
ich die Redaktion mit Leutnant Hildebrandl zusammen, der mich damals 
recht oifri? unterstützte. Als wir dienstlich veranlaßt wurden, die Redaktion 
nii'iirr/iilugcn, übernahm sie zunürhst der Meteorologe Dr. Münnichs, der 
leider iifi einer Skitour in den Alpen am 1. Januar 1899 von einer Lawine 
verschültel wurde. Hierauf war Dr. Ilm den, ein Münchener Fhyj^iker. so 
freundlich, die Hedaktion zu übernehmen und erfolgreich weiterzuführen. 

Die Klagen, welche Berson in seinem Abschiedswort über die geringe 
Unterstützung aus den Kreisen der Interessenten und Leser äußerte, deren 
bittere Wahrheit ich als ehemaliges Mitglied des Redaktions-Ausschusses der 
Vereins-Zeitschrift am eigenen Leibe verspürt hatte, hatte ich bei meinen 
Illustrierten Aeronautischen Mitteilungen durch eine stattliche Reihe hervor- 
ragender Korrespondenten des In- und Auslandes zu beseitigen versucht. 
Wenn außerdem noch etwas hinzukam, was den Illustrierten Aeronautischen 
Mitteilungen interessante und wertvolle Arbeiten zufließen ließ, so war das 
lediglicli die Hnzufriedenheit mit dem Inhalt und dem unregelmäHigen Er- 
S( lieinen der Vereins-Zeitschrift. Sie war eben kein Abbild mehr des regen 
aeronauli.schen Lebens in Herlin, wie sie es halte sein sollen und sein müssen. 

Die HolTnungen des Wiener Vereins belreiïs Mitarbeit des Inrliner 
Vereins erfüllten .sich ebenfalls nicht. Er mullle schließlich ganz allein 
die Arbeit leisten. Karl iMilla legte deshalb schon 1900 die Redaktion 
nieder, die nunmehr Ingenieur J. Altroann mit nicht besserem Erfolge 
übernahm bei redlichem Bemühen. Nach diesen bitteren Erfahrungen trat 
sowohl der Deutsche Verem für LuflschilTahrt, wie der Flugtechnische Verein 
in Wien mit der Leitung der llkistrierten Aeronautischen Mitteilungen in 
Unterhandlung, welche schließlich zur Aufgabe der bisher von den Vereinen 
herausg« g« 1 enen Zeitschrift für Luftschiffahrt und zur Annahme der Illustrierten 
Aeronautischen Mitteilungen als Vereinsorgan vom Jahre 1901 an führten. 
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Die Illustrierten Aeronautischen Mitteilungen ergänzten ihren Titel 
sdtdem durch den Zusatz «Deutsehe Zeitschrift für Luftschiiïahrt». ') 

AlU n diesen Neuerungen entsprechend änderte der Verein den § 2 
seiner Satzungen wie folgt: 

§ 2. 

Der Zweck des Vereins ist die Pllego und Förderung der LurtschifTahrt. Angestrebt 
wird die Erreicbang dieses Zweckes insbesondere durch: 

1. die Veranstaltung von Ballonfahrten zu wissenschafUidien nnd sportlichen 

Zwet-ki-n : 

2. die Abhaltung wissenschaftlicher Vurtrüge in Vereinsversaiiitntungen; 

3. die Heraasgabe einer fachwissensrhafUichen Zeitschrift oder die Beteiligang an 
einer s<rfdien. 

Die in den Vorträgen zum Ânsdruck gelangende wissenschafUiche 
Tätigkeit des V^ereins beschränkte sich, abgesehen von den meteorologischen 
Fahrten, auf Untersuchungen von Börnstein, Bartsch v. Sigsfeld, 
Hauptmann de le Roi, Dr. Marcuse, v. ïschudi und Volckmann über 
Gasexplosionen, besonders bei Landungen infolge elektrischer P-ntladungen 
und ülior deren UrFacheti luid die Mitte!, die damit zusammenhängenden 
Gefahren zu beseitigen. Geh. Kegitiuiigsrat Professor Miethe förderte im 
Verein mit Huu()lmann Hildebrandt die Teduiik iKt Hallonphotographie, 
Dr, Heißner und Torpedooberingenieur Gielien bi handellen die schwierigen 
Fragen des Winddruckes und der Winddruckraesser, und der noch einzige 
Fluglechnikor des Vereins, Regicrungsrat J. Hofmann, baut unentwegt 
water an seinem Drachenflieger, v. Sigsfeld machte femer auch Versuche, 
um die Temperaturänderungen des Ballongases während der Fahrt zu be- 
stimmen. Leider verunglfickte dieses so eifrige und erfinderische Mitglied 
am 1. Februar 1902 bei einer Ballonlandung in der Nähe Antwerpens. Zur 
Ehrung seines Andenkens wurde ihm von Angehörigen, Freunden und 
Kameraden sowie vom \'rMvine auf der Auffahrt^iSteUe in Heinickendorf- West 
am 1. 2. 1903 ein Denkmal gesetzt. 

2. Der Deutsche Luftschiffer-Verband. 

«Kini^'kcif inarlit slark». 

Oelegontlich des 1902 in Berlin abgehallenen itiUn-nalionalen aero- 
nautischen Kongresses fand zwischen den mangebendcn st'niliflikeilen der 
deutschen Vereine ein Meinungsaustausch dahin statt, inwieweit ein engerer 
Zusammenschluß aller Vereine zur Erreichung geineinsamer Ziele wfinschens- 
wert sei. Im Laufe des Jahres führten diese Anregungen zu einer vom 
Deutschen Verein fQr Luftschiffahrt erfolgten AuiTorderung zu einer Be- 
sprechung über die Grundlagen eines Verbandes. 

Am 28. Dezember 1902 kamen die Vertreter der Vorstände des 

*> Om Z«ilaclirift «rachiea anlkngs an* viertelJUhriich, vom Jahre 1903 ab aber in MonaUbefteD. In 
dieiem Jabre trat Dr. Emden RedaVtiontrIief zurOck, aa deHen Stelle Herr Ornerai B.D. Nenrentlier 

in Mfinrh.n fintnit. looö reriigi>rt<> <U<> z< it schrill der Meteorologe Dr. de Quervain, «dt 1906 ruht sie 
in 4er bewahrten liand von Dr. Stolberg. 
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Deutschen Vereins für LnflsdiifTalirl, des Augsburger, Müncliener und Ober- 
rheinischen Vereins in Aiifz-^burg zusammen und gründeten daselbst nach ein- 
gehenden Bt^iatungen den Deutschen Luftschiffer-Verband. 

Der Zwi'ck desselben kommt im § 1 seines (irundgesetzes in folgenden 
Worten zum Ausdruck : 

81. 

Der Dculsch»^ LuftschiiïtM-Vt'rbantl bosteht aus einer Vereinigung von T.uftsrhiffer- 
vereinen, welche Luftfahrten wissenschaftlicher oder sijorllicher Natur ohne gewerbs- 
mäßige Führer veranslallen, und bezweckt die Förderung gemeinsamer Interessen der 
Lnftschiffahrt, insbesimdere : 

1. die Unlerstiitzuri^r einer jretneinsamen Verbands-Zoitschrift, 

2. die Herausgabe eines ginneinsamcn Verbands-Jalirbiu lies, 

3. die Âufreehterlialtung einer einheitliclien Fübrer-Inslruktiun, 

4. die Erteilung der FObrerberechtigang seitens des Vereins nach gemeinsainen 
vom Vorband festgesclzlcii Grundsätzen. 

Zum Vorsitzenden dieses Deutschen LufLschifTer-V^erbandes wurde der 
Präsident des Deutschen Vereins für LnflschifTalirt (seit 28. Februar 1903 

'Berliner Verein lür LuftschilTahrt- î Geh. Regie- 
rungsrat Professor Busley erwählt. (Fisr. îl-) 

Dieser Verband hat unter der weitsii iiligen 
Leitung seines Vorsitzenden bisher sehr wesentlich 
zur weiteren Entwickelung der deutschen Luft- 
schiffahrt und nicht zuletzt auch der deutschen 
aeronautischen Industrie beig^ragen. Zunächst 
wurde für die Weltausstellung in St Louis 1904 
eine gemeinsame Ausstellung zustande gebracht; 
Fir si.ciriBu.iey,(.. ii i; ^- Ui.tu. wichüger aber noch för die Vereine selbst war die 

Priifoaor, V(!^^lt/<■n^l<•r tii> llt-iit- ^ c i * i i> "L * f i i 

*rheti l.ull^ hiiiTvcrhan.!.« n.vor- erfolgreiche Bcmuhun? um cme r raelilerrnaliigung 
L^ÄIrahA.'ieili'rükK^^ fiii- das Ballonmaterial des Deutschen Luft.-chifTer- 
in N.u.tr.iitz. Verbandes im Sinne d<>s Mi!i1:irtarifs. die durch 

eine Anih'iun«!; der Mililür-Lisenbahn-Falironlnunf; nath Zustimmung des 
Bundesrate durch .s. M. den Kaiser ^_Reichsgeselzblatt Nr. 50) am 21. No- 
vember llK>i verfügt wurde. 

Weiterhin wurde den Truppenvorgesetzlen der den Vereinen au- 
gehörenden Ofliziere vom Kgl. preuflischen Kriegsministerium Efleichterung 
für die Beurlaubung dersdben für Ballonfahrten und ratenweiser Abzug der 
Jahresbeiträge in wohlwollender Weise anempfohlen. Des weiteren befaßte 
sich der Verband sehr eingehend mit der Frage der Unfallversicherung 
seiner Mitglieder und trat in Unterhandlung mit verschiedenen Versicherungs- 
gesellschaften. Die aus dieser Veranlassung zusammengestellte Statistik der 
Verbandsvereine, einschließlich der Fahrt en der Luftsehiffertruppen, ergab indes 
einen so jroringen Prozentsatz von Hallonuiifällcn, daß die übertriebenen 
Forderuii^îcii der Versicheiun^'sge.'^ellschalten hi(>rzu in keinem Verhältnis 
.standen und vom Berliner Veiein abgelehnt werden mulîlen (vergl. Busley. 
Die vcriiieintlii he iieluhi lichkeit des Ballonfahrens und die damit verknüpfte 
Veröicherung.-fruge. l A. M. lOüö Heft 1). 
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Schließlich darf es nicht vergessen werden, wie der Verbandsvor- 
sitzende Geh. Beg.-Rat Bnsley es verslanden hat, auch die Allerhöchste 
Aufmerksamkeil S. M. des Kaisers auf den Deutschen Luftschifferverband 
hinzulenken. 

Alljährlich am 27. Januar zum Allerhöchsten Geburtstage wird das 
Jahrbuch fies DeMitsiUicn Luff schiffcr-Verbandc.s dem Kaiser auf 
den GebuiLslagstiscIi gelegt. Dasselbe teilt diesen Vorzug nur noch mit 
zwei anderen Büchern, nämlich mit dem Jabresbuche des Kaiserliclien 
Jachtklubs und mit dem der schiiïsbautechnischen Gesellschaft. 

Sieherlich hat hier nicht allein der Berlmer Verein für Luftschiffahrt, 
sondern der gesamte Deutsche Luftschifferverband seinen Vorsitzenden An- 
erkennung und Dank fur sein stets erfolgreiches Bemühen zu zollen. 

3. Der Internationale Aeronautische Verband (Fédération 
Aéronautique Internationale). 

«Krkonne dich selbst !> 

Der Deutsche Luftschi (Ter- Verband erwog sehr bald die vom Comte 
de La VuuLx \Wt gegebene Anregung zur Bildung eines internationalen 
Luftschifferverbandes. 

Es lag auf der Hand, daß, weiui man vom spoi tUeben Standpunkte 
aus die höchsten Leistungen hervorrulen wollte, dies gerade in inter- 
nationalen Weltfahrlen den größten Anreiz finden mußte. 

Außerdem hatte sich schon längst das Bedürfnis internationaler 
Kameraderie zu gi^ensatiger Hilfdeistung bei oft unvermeidlichem Ober- 
fliegen der eigenen Landesgrenzen fühlbar gemacht. Für die Entwickelung 
eines frischen, wagemutigen Luftschiffersports sind die Landesgrenzen bisher 
immer recht störend empfunden worden. Die Luft ist, wie das Meer, intern 
national. Dieser, von jedem LuflschifTer vertretene Grundsatz wiid aber 
nicht von den Slaalsregicrungen anerkannt, welche ganz besonders besorgt 
sind mit Dezuir auf die Priedensspionage ibrer Refestigimgen ; auch nach 
diesf I Hiclitung bin die Bedürlnisse des LuKtabrsports zu watiren, wäre 
die Aufizabe des Internationalen Aeroiiautisehen Verbandes. 

Nach einer Vorberatrmg zwischen Comte de La Vaulx, Comte 
d'üuU remont und nur, als abge.sandten Vertreter des Dcut-sciien LuflschifTer- 
Verbandes, in Brüssel im Frühjahr 1905, bei welcher ein Meinungsaustausch 
fiber die Grundsätze eines internationalen Verbandes besprochen wurde, 
fand vonseiten des Aërudub de France die Einberufung einer internationalen 
Konferenz aller Luftschiffervereine in der Zeit vom 12. bis 15. Oktober 
1906 in Paris statt An diesem Kongreß nahmen vonseiten des Deutschen 
Luflscbiffer-Verbandes teil: Dr. Bamler, Geh. Reg.-Rat Professor Busley, 
Professor Dr. Hergesell, Freiherr v. Ilewald, Hechtsanwalt Dr. Niemayer, 
Major V. Farseval und irb. liier wurden die Satzunjjen des internationalen 
Verbandes festgestellt utid der Verband selbst gegründet. (Vergl. Jalirbuch 
des Deutschen Luftseiii Her- Verbandes 190üj. 

llluatr. Awonftttt. MiUeil. TL Jahrg. 49 
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Das Bureau dieses I. A. V, (F. A. 1.) setzte sich zunächst durch Wahl 
aus folgenden Herren zusammen: 

Ehrenpräsident: L. T. Caillelet, membre de l'institut 
Präsident: Prinz Roland Bonaparte 

Vice-l'räsidenlen : Geh. Rejî.-Kat Professor Busley 

Fernand Jacobs 
Comte de La Vaulx 
Georges Besançon 
Ad. Surcouf 
Paul Tissandier. 
Nach Gründung des I. A. V. lindet zu Ehren des 25.jährigen Bestehens 
des Berliner Vereins für LuftschifTahrt nach Beschluß des Kongresses in 
Paris die erste alljährliche Versammlnng in Berlin statt mit einem an- 
schließenden internationalen Wettfliegen am 14. Oktober lOOft. 



Schriftführer : 
Berichterstatter: 
Schatzmeister : 




F 



4. Die Luftschiffe des Berliner Vereins für Luftschiffahrt. 

«Komml Zeit, kommt Rat!» 
Es ist alles so ganz anders gekommen, als die ersten Gründer des 
Vereins es sich gedacht haben. Wenn es nun aber gekommen ist, darf 

man sich wohl die Frage vorlegen, in welchen 
Beziehungen der Verein zu diesen Schöpfungen 
gestanden hat. 

Dr. phil. et Iheol. Wölfert war längst nicht 
mehr Vereinsmilglied, als er mit seinem LuftschifT 
mit Daimler- Motor am 12. Juni 1897 bei Berlin 
verunglückte. Sein liUftschiff war technisch nicht 
vollkommen genug, um eine Aussicht auf Erfolg 
gewährleisten zu können. Immerhin muß dieses 
ehemalige Mitglied des Vereins als ein Vorkämpfer 
geehrt werden ; war er es doch, welcher zuerst 
den Mut besaß, einen Daimler-Benzinmotor für die 
Bewejrung des Luftschiffes zu benutzen. Der 
Daimler-Motor aber hat sich in der neuen Gestalt 
des Mercedes-Motors seitdem bei uns als beste Treibkraft für Motorlufl- 
schifTe erfolgreich eingeführt. 

Nicht ohne Stolz kann aber der Verein auf zwei andere seiner Mit- 
glieder schauen, den Grafen F. v. Zeppelin (Fig. 42) und den Major 
V. Parseval (Fig. 43). Ihre neueren Versuche sind zu bekannt, um sie hier 
noch einmal zu wiederholen. Es sei aber auf die Tatsache hingewiesen, 
daß alle beide jahrelang aus der Vereinszeitschrift ihre aeronautische An- 
regung schripften. Bei Major v, Parseval läßt es sich sogar aus seinen 
eigenen Arbeiten in interessanter Weise verfolgen, wie er nach und nach 
aus einem avialischcn Flugtechniker sich zu einem aerostatischen Luft- 
schilTcr und Konstrukteur von Drachenballons und LuftschilTen herangebildet 



Fitr. »2, 

firaf Firdlnud von Zeppslln, 

Genpr.il d. Khv. z D., Gi'niTol à la 
»uile S. .M. d. Kiiiiics von Würtlein- 
berj. F.xzellpnz, 
gcb. 7. Juli ih:ih in Konstanz. 
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hat. Auch der leider zu früh dahingegangene Bartsch v. Sigsfeld hatte 
seinen bedeutsamen Anteil daran. 

Graf V, Zeppelin hingegen, von vornherein 
ein Anliänger aerostatischer LuftsohilTe, zeigt nicht 
weniger an geinen eigenen Arbeiten in der Zeit- 
schrift, wie Gedanken und Versuche Anderer 
ihn beschäftigt haben und auf ihn eingewirkt 
haben. 

Schließlich aber war es doch dem Berliner 
Verein bezw. den auf seine Anregung nach seinem 
Beispiele gegründeten anderen deutschen Vereinen 
zu danken, wenn diesen beiden deutschen Lufl- 
schiffkonstrukteuren die Gelegenheit geboten wurde, 
sich und ihr Personal praktisch in der Aeronaulik 
auszubilden ! 

So hat sich denn im 20. Jahrhundert das in 
einer anderen Form erfüllt, was den ersten Mit- 
gliedern des deutschen Vereins zur Förderung der FAift.schiiïahrt ehemals 
vorgeschwebt hat. Das lenkbare LuftschilT ist, dank ihren Vorarbeiten, 
erfunden worden! Hoffen wir, dali die noch nicht abgeschlossenen Ver- 
suche die in den Bauten steckende Mühe und Arbeil rechtfertigen werden, 
indem sie zu den besten Erfolgen führen, wozu die Vorbedingungen bei 
beiden so verschiedenartigen Konstruktionen gegeben sind. 



I 



Flg. «8. 

■«ior Awgatt v. Paraeval, 

Ifcb. h. Fobruar IWii in Franken- 
Ihal (Rhpinpfalz). 



5. Die Bedeutung des Militarismus für den Verein. 

«Mit üolt für Kaiser und Reich !> 
Eine eigentümliche Erscheinung ist es, daß die Ilaupttriebfedern für 

den Berliner Verein für Lufl.'^chilTahrt von Anbeginn bis heute vornehmlich 

in Ofüzierskreisen zu suchen waren. Durch die 

ganze Geschichte zieht sich wie ein roter Faden 

die ununterbrochene Arbeit der deutschen Luft- 

öchilTerofliziere hindurch, welche neben ihrem 

anstrengenden Dienst sich mit grolicm Eifer der 

Förderung der Luflschilfahrt in den Vereinen 

hingeben. Die zivilen Kreise erlangten nur vor- 
übergehend während der meteorologi.schen Pe- 
riode das numerische Übergewicht und den Haupl- 

einfluß, das aber erst, nachdem auch sie vorher 

durch LuftschilTer-Ofliziere für den aeronaut ischeii 

Beruf vorbereitet und genügend geschult waren. 

Man sollte annehmen, dali wenigstens für Fig. 44. 

die F2ntwickelung der Motorluftschilîe der deut- Hauptmtan Hiidebraadt, 

i_i • "1 *i_ L ScliriftlOliriT ilfs Hi-rliiier Verein« 

sehe Ingenieur emtreten wurde. Aber auch fur Luft-. hiiTuhrt, 

■ • I r> e 't I- E<-'l>. 10. Juni tHTii in Willincen 

hier sehen wir einen Grafen v, Zeppelin, emeii * (igenhajten;. 
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alten KavallericvGeneral, und einen Major v. Parseval, einen Infanteristen, 
als treibende Kräfte auftreten, während der Verein deutscher Ingenieure 
sich anfänglich zwar wohlwollend, si>äter schroff, ablehnend gegen alle diese 
Versuche verhielt. Diese Offiziere haben sich aber stets bemüht, möglichst 
viele Persönlichkeiten anderer Berufsklassen zu den Vereinen heran- 
zuziehen. In den letzten Jahren ist das für den Ballonsport mit besserem 
Erfolge als ehedem geglückt. 

Außer den bereits mehrfach genannten früheren Vorsitzenden und 

Vorstandsmitgliedern des Vereins haben sich 

besonders der heutige Schriftführer Hauptmann 
Ilildebrandt (Fig. ii) und der Fahrtenwart Haupt- 
mann V. Hehler i Kig. 4ô) darum bemüht. Als dem 
Verein am 18. Dezember 19<Y) die hoheKhre zuteil 
wurde, dali S. M. der Kaiser einer Sitzung 
desselben in der technischen Hochschule zu 
Charlottenburg beiwohnte, war es auch wieder 
ein Soldat, der Hauptmann v. Kehler, welcher 
den Vorlrag dieser besonderen Sitzung hielt. 

Man ist berechtigt, nach einer Erklärung 
dieser Erscheinung zu suchen. Ist der Idealis- 
mus bei anderen Ständen bei uns so ge- 

Hâuptmtnn Richard V. Kehlir, Fahrten- SChwundcn V Ist UUSCre GcscUschaft SO haUS- 
warf rU's Krrlinor Vpri'iiiH filr f.ufl- i r> • i . n 

8chinahri.(;.i..hiiMsrühr.r ,icr Motor- backcu gewordcu, daß sie kernen Sportsgeist 

lufUrhifT-Sludipnses.cllschaft, 
gell. 8. Mai 18«ö in Kolmar (l'oscn). mehr kcUUt? 

Diese Verhältnisse werden sich in Zukunft wohl ändern müssen, das 
liegt in der ganzen Entwickelung der modernen sportlichen LuftschilTahrt. 
Die Dauerfahrten und die Weitfahrten, welche die Grundlage aeronautischen 
Könnens bilden und .sportmäßig betrieben oft weit über die Staatsgrenzen 
hinausgehen, können Offiziere nicht ausüben, ohne diplomatische Auseinander- 
setzungen zwischen den betrelTenden Staaten befürchten zu müssen. Es ist 
daher nur natürlich, wenn ihnen ein Überfliegen der Grenzen verboten wird. 
Bei weilerer Ausbildung des aeronautischen Sports müssen demnach in 
Zukunft immer mehr Mitglieder aus zivilen Lebensberufen in den W'ettkarapf 
treten. Man kann nicht wissen, «iber man kann es doch hoffen, daß dann 
nach und nach auch mehr eigene Ballonbcsitzer im Verein sich einfinden 
werden, wenigstens zeigt das die Erfahrung bei dem Aëroclub de France, 
unter dessen Mitgliedern bei weitem die Sportsleute überwiegen. 

Ich will das Zukunft.>ibild des Vereins nicht weiter enthüllen. Jeden- 
falls sage ich nicht zu viel, wenn ich behaupte, daß er heute nach 25 Jahren 
ruhmvollen Bestehens grolijährig geworden ist, um in Zukunft auf eigenen 
Bahnen weiter wandeln zu ktumen. 

vivat, crescat, floreat! 
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Âeronautik. 



Vortrag des Qrafen Zeppelin auf der Versammlung deuf scher Natur* 
forscher und Aerate zu Stuttgart am 19. September 1906. 

Hochgeehrte Herren! 

Die Tatsache schon, daß mir die hohe Ehre zuteil geworden, vor einer Versainm- 

lurm von (îelclirl«'ii über Moturluftsi'hiff.ilirt zu -pi>r!i«n, erweist, wir diese aus den 
Reich tier Triiiinier lioreinzuwuclisen l»e:;innt m «las (iehiet ernstiiafler Denker. Aber 
ein scliwacber Anfang nur ist ungebahnt in der Verbieilung klarer Gedanken über die 
dem Befahren des Luftraumes zugrunde liegenden Naturgesetze. 

Kinn n i> h j^t die Schar derer, denen bewußt ist, wie viel unabhängiger und 
selbsliindi^- r ul> I!. unsprc zum fiaiif in ewi-^'en Balincn ^'ezwungene Erde im Wclli-n- 
raum, — wiü viel unubiiiingiger und seibs(ündi;;i-r so ein LuflschifT im Lullrauni |ilant 
nnd sich tummelt — eine kleine freie Welt fUr sich allein, deren jedesmalige Dauer 
als solche nur b h1< r riisi dem Vcrbraiu h (b'» hochgetragenen Vorrats an Mitteln zum 
Schweben und zm I ii;rnbi wejnin? ihr ! « rn ichl. 

Lin bcwe;;un^;sluü ini Luttraum hibwebendes Lull^chill iät nut der Stelle, in der 
es sich befindet, gewissermaßen verwachsen; es bleibt immer von derselben Luft um- 
geben, indem es deren Bewegungen vollkommen mitmacht. Und diese Bewegungen sind 
k«'ine '^'iTin^'en : Wenn wir I i dt-rdiewobner Windstille t iii|ifinden. dann liai d( r laiftrauiu 
eben genau die (iesebwmdifrki it (b r I riidrehnnjr nnd liaxu diejeiu<je, mit \v« i< her die 
Erde im Wcllall daiiinfaiirl. Knie wie kb-ine Abweidiung davon ist ein Vorlaufen oder 
Zurückbleiben, das wir Wind nennen, in seinen Abnlufongen vom gelinden Hauch bis 
zum wütenden Orkan. 

Alle Schwebekör|ier Verhallen sii'h daliei naliirlieli i' \u7. 'jb'irh: Die kit inslo Seifen- 
blase wie dati tiesigäte Liifl>cliilf ; Der A|tiel und der l^aumstamm aui dein tlroiiic treiben 
beide genau so schnell, als das Wasser Hießt; wfilirend sie im stillen Wasser an der> 
selben Stelle ]ic<ren bleiben. 

Wenn sich unli r meinen verel ilen Ziiln>i< rn nii inand mehr bi'liinlen snilte. der 
dus (iedaiikeiis noch nicht Herr gewurden, daü um Lultsclutï einen Wtnddruck eniplindc, 
namentlich wenn es von der Seile gefaßt wird — so bitte ich um Kntschnidigung, mich 
mit der einfachen Vergleichunt: aufgehalten zu haben. Also es steht fest, wo kein 
Widerslanil ist, gibt es kein«'n Druek. 

Aber das Molurlullächitl vermag sich durch seine ihm innewohnende Kraft an der 
es umgebenden Luft abzustoßen und sieh damit in derselben zu verschieben, nach allen 
Ricfatungon, seitlich wie auf« und abwärts; außerdem steigt es bei Auswerfen von Ballast 
hoch und sinkt t"«, wenn es fias .nishir«!, lier;»!». 

Die Geschwindigkeit der •)rt>ver-( iiiehuni; lindel ihre Grenze bei der Heisleiiuiit^ 
dos Glcichdrucks zwischen abstoUeiider Kraft und (ir<>Ue des Widerstandes der Luft 
gegen ihre Durchdringung. Letzterer ist abhängig von der Ge»lalt und Größe der vor- 
getriebenen Flüche. 

Das fiibit zu den Fragen, in weicht r W( i^c si, h di,. Mtjldrkralt am wirks;nnsle!i 
m luftabstt»l>ende Krail umsetzen lät^t, und weUiies the /weckmalM^jsle Gesîall für ein 
Luftschiff ist. 

lllnitr. Aeroiiant. MiUcil. X Jahr«. Öü 
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Daß letztere ein möfUehst langgestreckter, don kleinstmöglichen Querschnitt 
biclondiT Rotationskörper sein muß. Iiaben auch die wunderharsten Projektenniacher 
bogriiïen; aber darüber, üb dem liauptkörper zylindrische oder mehr die von Henard, 
S«nlQ«>Doniont, Lebandy und anderen angewandte sogenannte TrSnenfonn xa geben 
lei, atnd die Gelelirlcn nocb keineswegs einig. Zur Tnäncnrorm, oder allgemeiner zu 
einer solchen mit kürzerem. sliim]ifeiem Vorderteil und einem sich vom Hauptspant 
langsamer verjüngeuden HinterschilT, hal wohl am meisten die Vergleichung mit der 
Natar, dem Bau der Vitgel nnd der Fische, sowie mit den SchtfliMi, wo sie sich dnrch 
Jahrlaosende bewährte, Veranlassung gegeben. Die Nachahmung des VogelQuges wird ja 
auch für die Flugmaschine am mcisdn ftipfohlen. gerade mit so viel Cf-ist, als wenn 
man, nm das schnellste Fuhrwerk zu bekommen, einen mechanischen Windhund bauen 
wollte. Bevor man gedankenlos die Natur nachahmt, muß man erwägen, ob im ein> 
seinen Falle aadi der Zweck vorliegt, den die Natur mit ihrer Anordnung Terblndrt. 
Der Vogel braucht da, wo seine Flügel sitzen, den kräftigsten und darum den hrt ileslen 
Bau; der Fisch bedarf eines mehr fiächcnahnliclion. biegsamen Kndcs, um seine Schwanz- 
üosso zur Wirkung bringen zu können. Beide Zwecke treten bei dem LuRscluff zurück 
hinter der Anforderung eines m(H$lichst kleinen Querschnitte, bei größtem Innenraum. 
Die Wasserwoge bewegt sich mit ungefähr •l' m/seC. Sie finden das bestätigt, wenn Sie 
z. B. die Zeit benbju lilen, welche die Wellen eines in bekannter Entfernung vorOber- 
gefahrencn Dampfers gebrauchen, um bis an das Ufer heranzukommen, oder wenn Sie 
sehen, wie die Stenwelle dem langsam schwimmenden Schwan voranseilt; mit dem 
Vordersteven eines 4 m/sec. falireiuleii Schiffes gleichen Schritt hält und am Bug eines 
Dampfers um so viel znrürkb!i il)l. als dieser schnellere Fahrt als -4 m/sec. hat. Daraus 
ergibt sich, daü der sclmellcre Dampfer mit kürzerem bis zum Uauptspaot breiter 
werdenden Vorderschiff wenig«: seinen Lauf hemmende Stenwellea au überwinden hat; 
je lAnger aber sein »ch verjttngendea Hinterschiff ist, von einer desto größeren Anzahl 
dieser Wellen wird iliis (dbe nach vorwärts getrieben, indem sie es gewissermaßen aus 
ihrer Umklammerung Jiinauspressen. Diese den Widerstand, welchen ein Wasserschiff 
bei seiner Fahrt erleidet, günstig beeinllussendon Umstände haben dazu geführt, daß 
man bis vor etwa 10 Jahren geglaubt hat, einem Schiff ohne Benaehteilung seiner 
Fahrt kein langes Mittelstück mit gleichlaufenden Seitenwänden geben zu dürfen. 

Kein fieringerer als llelnib<dtz hat in seinen «Theoretischen Betrachtungen über 
lenkbare Luftballons» zu zeigen vei-sucJil, wie sieb «die an Schiilon gemachten Er- 
fahrungen auf die enteprochende Aufgabe für die Luft ilbertragen lassen». Bei seiner 
Beweisführung bemerkt er noch l)es(>nders, «wie wir es bei der vorliegenden Frage nur 
mit dem offenen Luftmeer zu tun h.iben, und die Luft nacli allen Seiten hin frei ent- 
weichen kann; ferner wie die erzeugten Luflschiffsgeschwindigkeiten im Vergleich mit 
der Schallgeschwindigkeit so geringe sind, daß wir uns deshalb erlauben dOrfen, bei der 
Betrachtung der LuftscIiilTsbcwegangen die Dichtigkeilsveränderungen der Luft zu ver* 
nachlässigen«. Wie Helmholtz jiun '^'erade nach llcrvorliebung dieser wesentlichen I'ntrr- 
schiede zwischen den Beweguiigsbedingungen der Wasser- und der Luftschiffe zu dem 
Schloß kommen kann, daß bdde sich ganz älmlich sind, vermag ich nicht zu begreifen. 
Immerhin Iwben die Vertreter der Tranenform für Luftschiffe das Zeugnis des großen 
Gelehrten für sich. Wenn irh aber drr zylindrischen Gestalt auch deswe^'en das W'ort 
redi', weil eben die ( iesclnvinditikeilen :_'e,:i'nüher den l.uflwellenbewegun^eii keine Rcdle 
spielen, so kommt mir dabei zustatten, dal's rnan seit etwa 10 Jaiiren mit großem Vor- 
teil angefangen hat, den Schiffen ein immer längeres MiltelstQek mit parallelen Wan- 
dun.reu einzubauen, obgleich die Stauwellen einen wesentlichen Einfluß auf den Gang 
der ïîchitle üben. 

Uic Gestalt der Spitze ist derart zu wühlen, daß die Luft bei der Vorau&fahrt 
dnrch eine möglichst große, nirgends konkave Flftche verdrflngl wird, weil dann die 
wenigst dichten Stauungen eintreten. Demnach ist der Kegel der Ebene vorznzidien; 
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die Wölbung dem Kegel; die höhere Wölbung der niedrigeren; das Halbellipsoid dem 
Paraboloidt weil letiteres nicht tangential in den Zylindermantel fibergeht, dort daher 
hinlor der von der Spitze verdrängten Luft ein den .Widerstand unnötigerweise ver- 
nielircnder toter Winkel entsteht. Die zweckmäßige Länge der Spitze bestimmt sich 
daraus, daß das Gewicht des Mantels nicht zu ungünstig grüß im Verhältnis zu dem für 
die Aufnahme von Traggas bcatimmten famenraum werden darf. Es empnehlt «idi, dem 
hinteren Ende des Lnftscbiffes dieselbe Gestalt m geben, wie der Spitze, haaptsichticli, 
weil das Wegziehen eines KQrpers von der Lttfl ähnlichem Widerstand begegnet, wie 
das Vordrücken in dieselbe. 

Bei ähnlicher Gestalt steigern sich die Eigenschaften dor LuftschiiTe in höherem 
Terhiltnis, als ihre Größe zunimmt: z. B. wächst die Tragkraft eines in der Hauptsache 
zylindrischen Gusraums im ({uadratischen Verhältnis des zunehmenden Halbmessers; 
dazu um den Auftrieb der Verlänpening des Zylinders: Die Falir^i-chwindi^zkiil kann 
gesteigert werden, weil die größere Tragkraft soviel stärkere Moture luUzufiihren gestaltet, 
da£ die Zunahme des Widerstandes auch dann mehr als flberwonden wDrde. wenn der 
Widerstand im jrl' iclien Verhältnis wüchse als die Widerslatulsiläche. 

Letzteres ist aber keineswegs der Kall : Der Druck, welehen angeströmte oder 
bewegte Flächen erleiden — bei Luft.schilTen also der Widerstand gegen ihre Fort- 
bewegung — nimmt mit dem Wachsen der Fläche verhältnismäßig immer mehr ab. 

Dieses Gesetz liabe ich in den Jahren 1895 und 18!;() — meines Wissens als erster 
in Deutschlaml — aus Moobarlifiing von VorgSngen in der Natur und unter Anwendung 
von einfachsten Schlußfolgerungen klar und bündig bewiesen. Meine bezüglichen Aus- 
fUhrungen finden sich in der Zeitschrift des Vereins deutscher Ingemenre, Bd. XXXIX, 
Jahr 1890, und in der Zeilschrift fikr LnftschUGütrt und Physik der Atmosphäre, in den 
HefMi 7 und des Jahres 18!»fi. Im Jalire 1!103 hat Professor Dr. Hergesell durch 

Pendeh ersuche mit Kugelballons vcrscliieiiener Gnif^e jenes (le.setz beslütigl gefunden. 
Seine Kenntnis und deshalb auch der Glaube an dasselbe ist aber noch so wenig Ge- 
meingut geworden, daß Friedr. Ritter es in allerjangster Zeit noch versuchen mag, die 
Gültigkeit des Gesetzes mit mathematischen Formeln — gestützt nur auf einen einzigen 
mit viel zu kleiner Flüche vorgenommenen Versuch — umzustoßen. Es lie^t die Gefahr 
des Zurücksinkens in den stumpfsinnigen Glauben an die — wie Ritter sagt, schon aus 
Newtons Zeiten — hergebrachte Annahme vor, «daß der vom Winde auf eine Fläche 
ausgeübte Druck .. .mit der (iröße der Fl.'icbe und dersidben proporlî n il ;,u- iiiül ab- 
nehme». Da halte ic h es der Wissens( liall ','e,:enüber für geboten, aurli diese (ielegen- 
beit walirzunchmen, um das richtige Widerstandsgesetz mit ein paar Zügen nur als einen 
Felsen zu zeichnen, den weder alte Oberlieferung noch mathematische Konststflcke zu 
erschüttern vermögen, no»li auch die sonsl so vnrl refflichen, aber, um in dit -ein Falle 
iir u eiskräftig zu sein, mit viel ZU kleinen Flächen vorgenommenen Versuche eines 
V. Lössl oder Canovetli. 

Ein auf eine FUldie stoßender Luftstrom muß nach den Rindern der Fläche hin 
abfließen; die naehlblgenden Luflteilchen treffen auf den Abstrom; sie wirken mit ihrer 
ganzen Kraft nicht mehr geradeaus auf die Fläche, be/.w. auf das Luftpolster, das sich 
über derselben gebildet hat, sondern der zu- und der abströmende Luflfaden geben ver- 
eint als die Resultante ihrer beiderseitigen Richtungen und Geschwindigkeiten weiter. 
Je großer die Fläche wird, desto schneller muß die anschwellende Luftmasse den 
Rändern zu ahflieOen, desto mehr werden die nachdrängenden Luftteilchen abgelenkt, 
desto gerini'er wird ihr Druck auf die Fläche. 

Sieht man — um sich den Vorgang von einer anderen Seite zu vergegenwärtigen 
— von den WiikimgMi 'jenes Abströmens ab, so kann man beispielsweise vergleichen, 
was ans den Luflteilchen wird, welche auf die zwei Sdieiben von 1 und von l(X)m q 
Inhalt um je einen qm vergrößernden Itin^re treffen. Das Ausweichen nach der durch 
den Scheibenwiderstand nicht abgesperrten Randseile wird den Luflteilchen des Ringes 
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der gröAeren Sebeibe in dem Verhftltnis leichter werden, al» denjenigen des Rings der 
kleûicren Sebeibe, als jener schmaler ist als dieser. Und da alle Bewegung auf üruck- 

nii'^frlfirbunj; boruhl. so ist ainh tlrr nnch rlpiii Innern der Srlioibe wirkende Hürkdrack 
beim weiteren Uinj: klemt-r als bfi dem t'rn:i'ien. Demnaib muß die durch einen Fliichen- 
zuwachs von 1 qro entstehende Druck Vermehrung bei der grüßen Scheibe kleiner sein, 
als bei der kleinen. Wenn es doch noch Thomase geben sollte, so bitte ich dieselben, 
auf der i-intm Sturm 7.ii;;c\vcnd<'ten Kant«* von Hd^uland zu beobachten, wie sie sich 
da in fast vollstUnditrt r Windsldle l)erinden, und damit den Mtuck zu vergleichen, den 
sie bei gleiciiem Sturm, am tlaclien Meereàufer stehend, ernpünden. 

Da nun die TerhUtnisse bei einem durch die Luft beiregten Körper ihnlicb denen 
b( i r inem Te^l^elauerlen von'Loft angeströmten Körper sind, so wächst auch der Wider» 
stand eines LuflsehilTes in geringerem Maße, als sein Qiu>r'^f-linitl zunimmt 

Bei dem Entwerfen vuii LuftschifTea ist immer daran zu denken, daß der lud* 
bringende Absturz so sicher zu vermeiden sehi muß, wie das Untersinken eines Schilles. 

Viele Kif ' il' ; lieruhi^en sich dal)ei, zu wissen, daß, wenn ihr Falirzeus wegen 
Versajiens der .M.iscdiiie. aîhii;ilili< li.'n Auftriclisvi'rhistes oder derj;!. ■/.um Xirder^fhen ge- 
nötigt wird, lungäaui hinabäcliweben und, wie jeder Freiballon, schadlos landen könne. 
-Das ist anch fttr die Zeit der BinQbung ausreichend, aber die Motorlnftsefailiahxt findet 
ihre. Verwertung erst beim ZurQeklegen weiter Strecken, auch Ober dicht bebantem, be> 
waUhdem. pehirt;i;;em Lan<le 0(h'r iîbcr di<> Mccn' liin, wo das sanfteste Nii>d< r;:ehi n 
doch todbringend werden kann: und auf vom Feinde besctzteoi Gebiet droht die Ge- 
fangenschaft, welche bitterer sein kann ab der Tod. 

Aber noch weit weniger als man Lokomotiven bat, die man bei tagelangem Be- 
Iriehe nidit einmal abstellen müßte, oder die aus den verschiedensten Ursachen <;ar 
nicht so selten sellwt vt rsatien, i;ibl es Gasmoloren. bei denen man nicht mit ziemlich 
häufigen Unterbrechungen un Gang rechnen muß. Deshalb ist es für die Erreichung ge- 
nfigender Sicherheit für ein Luftschiff unbedingtes Erfordernis, auf einem solchen 
mindestens zwei von einander nnabhängi;ie Moloren zu haben. 

Am wirksamsten wird die Motorkrafl bis jetzt in lu^l,^l!^tnßende Kraft mittels der 
Luftschraube umgesetzt. Bereits haben für Zwecke der LufbchifTahrt angc.>itclUe 
Sehranbenversucbe den alten Glauben umgestoßen, daß nur sehr große, langsam drehende 
Schrauben die beste Druckwirkung eifeben. Ich habe vor über 10 Jahren ein Luft- 
schraulM'nhtiiil baneii lassen, um an diesem meine ^fnloren und Schraulicn zu versuchen 
bevor sie im Luftschiff eingebaut wurden. Dabei ist mit aller Sieherheil ermittelt worden, 
dafl richtig gebaute Schrauben, welche den Motor gerade voll belasten, den gleich guten 
Wirkungsgrad zeigen, ob sie bei langen FlOgeln langsamer, oder bei kurzen Flftgeln 
rascher drehen, smvie <tb sie '2. '.\ odor -t Flügel haben. Eine von derjenigen des Motnrs 
wenijr verschiedene Drehzald erscheint we;;en {,'erin;;erer (Jhersetzung «jiinstig. Für Luft- 
schiffe sind nun die kleinen .Schrauben, indem sie Gewicht und llaum, auch durch 
weniger weiten Austrag ihrer Lagergestelle, sparen, vorzusiehen. 

Ob man ein LuftschifT klein oder groß, unstarr < .h i slarr baut, das hftngt ledig- 
lich von den Aufsahen ai), die dasselbe lösen snll. und von dem kleineren oder größeren 
Maß an ^Mcherhcit des Detriebs und au SchneUigkeit, Fuhrldauer und Tragfähigkeit, 
welche diese Aufgaben beanspruchen. Die Aufgaben aber darf man sich nicht mit der 
Phantasie eines Jules Verne ausdenken, sondern sie haben sich in den Grenien des 
bereits ni leislelen oder dnch als siclier erreichbar Erwiesenen zu bewegen. 

Mil dem französischen Kriegsluftscliiff von Lebaudy, dem zur Zeit besten He- 
prftsentanten des nichtstarren Systems, ist 1904 eine durchschnittliche Fahrt von 11 m/sec. 
R« nahezu 4*) km in der Stunde und eine Höchstgeschwindigkeit von 11,8 m sec erreicht 
worden. Dabei biunle für 11 Stumlen Fahrzeit Hcn?in init;:eführt werden. Hie I.cbaudys 
werdi n aber immer großer gebaut, die Motorgewichte nehmen ab, so daß die Annahme 
zulässig erscheint, es werden 12 Stunden Fahrzeil bei 12 m/sec. = 43 km per Stunde 
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Gcschmndigkeit und é Hann Besalzang bald «reidit 'sein. Vidleidit wird Major 
V. ^neval — wie wir hoffen wollen — dieses Ziel noch früher erreichen. 

W.TS ist nun <l;imi{ nnzufangcn ? 

Vor allein muß gesagt werden, daß so ein unstarres LuflschilT niclit die aus- 
reichende Uctricbssicherlicit hut, um für viele einladend zu er^clieinen: ihm fehlt 
namentlich der zweite Motor. Welche Gefahren damit verknfipfl etad, habe ich bereits 
erwiilint. Die Anbringung eines zweit- n (u-triebcs — Molor mit Schrauben — , welches 
durch einen festen Raa in jiehnritrcr Knlfcrnurii: von dem schon vorliandenen Gi-triehe 
gehalten werden müßte, würde aber eine bedeutende üewichlsverniebrung verursachen. 
Diese zwBnge zu solcher VergrOßerang des TmgkArpers, daß die FahrUeistung eine 
wesenihehe Kinbuße erlitte. 

Das Wesen des unstarren Systi-mf liestfht firner flariti. daß die Gestalt des 
tragenden Gaskürpers nur durch Erhaltung des Gaines unter einem bestimmten Druck 
bewahrt wird, welchen ein kleiner Innenballon — Ballonet genannt — , der mit Luft 
aufgeblasen wird, bewirkt. Das Aufblasen, bezw. Unterhalten des Drucks <;escliiehl 
mittels «'ines Venlilators, den der SchifTsinolor oder im In ^t. a F;ill ein besunderer Molor 
betätigt. Sobald nun dieser Motor versagt utler die LuU/.ulüiuuug zum Uallunet irgend- 
wie gestört wird, z. B. durch Zerreißen des SclUauches, so geht die bnenspannung des 
Ballons und damit seine Gestalt verloren; mit der Steuerbarkeit ist es aus und das 
Luftschiff ist in eine selir gefährliche Lajie pebraclit. 

Eine weitere Gefahr des unstarren Systems liejrt darin, daß eben, weil jene Innen- 
spannung im Ballon notwendig der ganze Gasrauni ein einheitlicher sein muß. 
Wenn nun diese einheitliche Hfllle irgendwo ein Loch bekommt, z. B. durch Streifen an 
einem Raum, durch ein GesdioT o ii r der^l. so sti mt ;;lei( h der jranze Gasinhalt aus 
und das Luftscliifr sinkt je nach der Grüße der entstandenen Öffnung langsamer oder 
jählings herab. 

Demnach werden unstarre Motorluflschiffe immer nur dem Sport oder wissen- 
schaftlichen Zwecken von solcher Redeutuiig dienen, daß ein Wa;»nis u'ewfdll, gerecht- 
fertigt o<ler geboten ist. im Kriege, dtr s>i!che Uücksichten nicht kennt, «erden sie 
trotz ihres geringen Aktionsradius schon mit großem Vorteil zu gebrauchen sein. Aber 
die Verwendung von unstarren, nur 12 Stunden fahrenden Luftschiffen (auch die doppelte 
Fahrzeit wQrde daran noch wenig indem) im Feldkriege — also nicht nur im Festungs- 
krieu-^ — nr)ti;.'t zur jNufstollunL' vitn .MitiMlnng<'n. die v<in Ofli/ieren. M.'innseliaften, 
Pferden und Fahrzeugen für jedes Luflsciuff einer llatterie annähernd gleichkommen. 

Die Notwendigkeit dieser Beschaffungen und ihrer Unterhaltung fällt bei der 
Kostenveranschlagnng sehr zuungunsten des unstarren Systems ins Gewicht. FQr den 
Seekrieg können T.MftscInfTe mit SO kurzen Fahrzeiten jedoch höchstens in der Nlbe der 
Kösten Verwendung linden. 

Der einzige Repräsentant des starren Systems ist mein eigenes Luftschiff. Darum 
ffiQfi ich von ihm reden. Wenn ich ihm Lob spende, so hoffe ich, davon zu Qberzeugen, 
dafl es kein unverdientes ist. 

Im Gegensatz zu dem unstarren besteht das starre Prinzip in dem Vorhandensein 
eines festen Gehäuses, das seine Gestalt bewahrt, unabhängig von dem Füllungsgrad der 
in demselben untergebrachten Gaszellen. Dieser Umstand beseitigt zumal alle vorhin ge- 
schilderten Gefahren de» unstarren Systems. Vor allem lä5t steh hier im lii nur ein 
zweites Triebwerk in solrlser F.rilfernun? von dein iindi-rn anl'rit)u'*n. daß sie sicli bei 
gleichzeitigem Gang gegenseitig nicht ungünstig beeinthisseii, sondern das kann ohne 
Vergröfierong des Quersehnitbi des tragenden Gaskörpers, also ohne Vermehrung des 
Luftwiderstandes, bei der Fahrt geschehen. Ich bin dabei auf folgende Weise vorgegangen: 

Zunächst habe ich berechnet, wie la;i„- in tiivjefiilir zylindrischer Tragkörper. 
welcher sein Eigengewicht sowie eine Gondel mit einem Trn liwerk, der notigen Be- 
satzung und Ausrüstung zu tragen hat, gemacht werden kann, bei möglichst kleinem 
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Dorchmesser des Zylinden. Dieso Unge findet ihre Grenzen da, wo der Zylinder, um 

unter dor seiner Mitte angehängten Last ni« )il einzuknicken, so fest gebaut werden muß, 
(Jaf> das liln;'Titrr(('iidc Gew i( lit höher wird, als der Auftrieb des in der Verlnnperunjr 
Raum iindenden üases. Wollte man, an dieser Grenze angekommen, weiteres Gewicht, 
also einen sweiten Motor mit ZnbehOr, anblngen, so kfinnto der Raum fUr das zum 
Tragen der llebrlost erforderliche Gas nicht ohne VergriSfierong des Zylinderdurchroesse» 
Rpunnnen werden, die eine Verlan;;.sairmnp hczw. eine geringere Beschleunignn}; der 
Fahrt zur Folge hätte. Um das zu vermeiden, habe ich ein zweites ZyUnderslûck roil 
angehängter Gondel nebst Triebwerk usw-, genau wie das erste, diesem angefügt. Da 
war mein Luftschiff doppelt lang geworden, aber bei gleictaem Querschnitt halte es 
d«ippelti' Triebkraft dureh zwei von einander völlig unabhängige Triebwerke bekommen, 
d<'ren jedes auch für sich allein zum Vortrieb benutzt werden kann, und eine für den 
geregelten Uetrieb ausreichende Geschwindigkeit verleibt. 

Damit der Zylinder die nötige Festigkeit erhftlt, ist s«ne abedmittweiiie Yersteifong 
durch nach innen verspannte Umfassuntcsringe nötig. Das ergibt von selbst die Teflong 
dos Gasraumes in eine Anzahl von Zellen, udclie eine ilhnliche Sicherheit bieien. wie 
die Schotten einem ScbiiT, indem die Durchlöcherung einer Zelle nicht das Entweichen 
des Gases aas den Obrigen Zellen zur Folge hat and das Luftschiff nun noch schwebend 
erlialten werden kann. 

Dil' Auf>enwan<l — dt-r Mantel — des zylindrischen Tragkörpers wird au? wass<^r- 
dichlem Stoff gebildet, welcher über ein Metallgerippo gespannt ist. Indem den Gaszellen 
kleinerer Durchmesser gegeben wird als éem Zylinder, entstdit awisdioa lüMite] und 
Zellen ein Zwischenraum. Die ungleiche Erwftrroung des Uantds, je nadidem er von 
dfT Sonne bestrahlt oder nicht bostrahll wird, teilt sich infolgedessen nicht nninittelbar 
dem Gase mit, wodurch eine sehr erwünschte größere Gleichmäfiigkcit im Auftrieb des 
LuftschilTes erzielt wird. 

Ganz laßt sieh die Ungleichmlßigkeit im AuRrid) nicht vermeiden; vor allem nicht 
die Frif il hl. rung durch den Henzinverbrauch und die Erschwerung des Luftschiffs dureh 
auffallende Niedersclil;i(?e. Re^'en. llat!(d und Schnee. 

Um solche lielastungsunterschicde nicht unnötigerweise durch Ausgabe von Ballast 
und (Sas oder SchrKgfahrt nach oben und unten wettmachen zu mfissen, bietet das 
starre System wiederum « in gutes Mittel, indem sich als Drachen wirkende Höhensleaer 
leicht und sicher befestigen lassen. 

Ganz besonders wertvoll ist die Starrheit auch dadurch, daß sie im Gegensatz 
zur Unstarrheit gestattet, die Schrauben in der Höhe der Widers t a n ds m itte der gesamten 
Stirnflächen des Luftsrhifls anzubringen, wodurch dor kraft vergeudende Kampf um den 
Vortrieb des Falirzcii-^'s in w.T^'fn-chter Lage vermieden wird. 

Die zu erwartende Geschwindigkeit meine.<i Luftschiffes ist anfangs 1903 vom Ge- 
heimral Professor Mfiller^Gheslau untta* Heranziehung der Wideratandsfbrmeln der be* 
deutendsten Gelehrten auf dem Gebiete der Formwiderstandsuntersuchungen und Ver- 
gleichung mit den Versuchs('r;:<'bni.>''scn von Hrnard u. a. hei einer damals an^zennuimenen 
Motorstärke von 50 I'S. (zusammen KKli auf It m sec. berechnet worden. Die Faiirt am 
17. Januar d. J., bei welcher 170 PS. zur Anwendung kamen, hat ungefähr 16 m,'sec. 
=» 54 km/Std. ergeben, was mit der Mfiller-Breslauschen Berechnung gut ftbereinslimmt 
Die Geshwindigkeit wurde in fol^'cnder Weise gefunden: Es war aus beiden Gondelt - 
r^uftschifTs. wie am Ii dmcli auf der F.rde helindlichc Heobachter übereinstimmend lt.>l- 
gestellt, dal« das Ltillsehill, solange es annähernd gegen die Windrichtung steuerte, über 
demselben Punkt auf der Erde mindestens stehen blieb und keinesfalls hinter demselben 
znrü. kwi'l). Die Wind|j;eschwindigkeil aht r t i^ah si<h aus der Zeit, welche das Flug- 
schilT braui-litf. um ih n Weg vom Ort, wo d\i- .Mntoren ab^M stelU wurden, bis ziim Platze, 
wo es landete (10 km^ zurückzulegen, zu mindestens 10 m/sec. Für das Fahren mit 
halber Kraft, d. h. abwechselnd nur mit einem der beiden Hotoroi, berechnet sich die 




3ö7 «44« 



G««chwiDdigkeit auf 11,9 = nmd 18 m/sec. 48 km/SU Ein Irrlom in den Be- 
obachtungen und Bcreclinungen nach der zu günstigen Seite ist nicht wahrscheinlich, 
aber immerhin möglich: woshalh i< li bis zu weiterer Feststetlang durch Versuche nor 
14 bezw. 11 mi'sec und öü bezw. 4o km/Std. annehme. 

In erster Linie znr &reichung genügenden überschQssigen Auftriebs, um den Ban 
ta Yerslirkeii, falb er sich an eimetaien Stellen su schwach erweisen sollte, in zweiter 
Linie um grof>e Nutzlasten, namentlich Menzin. für lange Fahrzeit mitnehmen zn können, 
habe ich etwas grüfter gebaut, als es für kürzere Fahrversuche mit dem dem ersten Ent- 
wurt entsprechenden LurisciiifT notwendig gewesen wäre. Am 17. Januar ist das Luft- 
sehiir mit einer Aber sein Eigengewicht hinausgehenden Belastung von 9090 kg 860 Meter 
Uber Meereshülic aufgestiegen. Daraus ergelen sich als milführbare Last aus Meeres- 
höhe 4W0 kg. Maciit man davon für etwaipo Mcssungsfehler und zur Berücksichtigung, 
daß man den Aufstieg zuwcden ein paar hundert Meter über Meereshühe beginnt, einen 
Ahzng von ôOO kg, sowie rar Bemannung, Proriant usw. einen solchen von 800 kg, so 
verbleiben immer noch 3000 kg für Iktriebsmaterial. Da beide Mutorc zusammen 50 kg, 
einer allein 25 kg Material in der !~^tiin i«' gebrauchen (das Gewicht der Benzin- und 
Öltanks ist dabei mit eingerechnet), su kann gefahren worden: mit beiden Motoren zu* 
sammen wthraid 60 Standen zu 50 km = 3000 km, mit je nur einem Motor 120 Stunden 
m 40 km » 4800 km. 

Man wendet häufig ein, dic^c F;ihrtl:lngen mögen tlieoretisch rich!i'„' s"in, aber 
bevor sie einmal tatsachlich urieichl worden seien, könnte ihre Ausführbarkeit nicht als 
erwiesen angesehen werden. Dagegen ist zu erwidern, daß es doch nur der ProbefahrtMl 
von genflgender Daner bedarf, um zu dem Schlüsse Iterechtigt zu sein, daft auch die 
weiten Fahrlen au.sführbar sind; gerade so. wie man von einem für die Fahrt nach Ost- 
asien geb.mten Dampfer, nachdem er die erforderliclien I'rüfunpsfahrfen bestanden hat, 
sicher weiß, daß er sein fernes Ziel in bestimmter Zeil zu erreichen imstande ist. 

Jedoch ein großer Unterschied besteht allerdings vorerst: Der Dampfer wird ftlr 
■eine Probe- und Fernfahrten mit einem auf andern Dampfern ähnlicher Art geschulten 
und erfahrenen Personal beset/.t. ich bin bis jetzt der Kinzi;;«-, der ein so groRes, starres 
Luftschiff bei nur vier Falirtcn wahrend im ganzen drei Stunden als Kapitän geführt hat. 

Das ist natflrlich entfernt keine ausreichende Zeit, um die nötige Erfahrung nnd 
Übung zu ^'<-\v!iuH'n, geschweige denn ttm Schule ZU machen. Aber die Gewißheit habe 
ich doch bereits erlangt, daß ich nur noch weiterer Übung bedarf, um mein Fahrzeug 
sction mit verhältnismäßig großer Sicherheit selbst führen und andere in dessen Führung 
audMlden an kfonoL 

Ganz wesentlich unterscheidet sich die FQbrong von derjemgen kleinerer, unstarrer 
Luftschiffe. Die gewaltigen Ciewichlsmassen lassen sich nur ganz allmählich in Hcwegtmg 
setzen und wieder aufhallen: und da sie j.- nach ihrer örtlichen Lage im Fahrzeug ver- 
schiedenem Luftwiderstand begegnen, so entstehen Schwingungen, welchen durch ge- 
eignete Stenerorgane entgegengetreten werden muß. Auch die Auf- und Abbewegungen 
müssen meist durch dynamische Kräfte bewirkt werden, weil die bei den gewölinlichen 
Ballons üblichen aerostat i sehen Mittel /m grufM! ()])fer an Ballast und (Jas be- 
an.spruchen und die Fahrdauer abkürzen würden. Eingehende Versuche mit einem 
großen Uaspelwerk haben fSr Doppelflächen, wie ich sie bei meinen Höhensteuem an> 
wende, bei 12 m ->r]iwiniligkeit und 16" Neigung einen Aufdruck von L'i.l kg zam 
Quadratmeter ergeben. Mit den 26 qm großen Steuern lassen sich daher Drucke von 
3^ bezw. 680 kg erzielen. 

Ans diesen paar Bemerkungen ttber die FQhrung ergibt sich, wie diese sieh an 
kleinen Fahrzeugen nicht erlernen Mßt, und namentlich wie der bloße Freiballonfahrer 
als solcher keine Vorkenntnisse für die Lenkung mächtiger starrer I^uflschiffe besitzt. 

Zumeist wird nur je mit einem der beiden .Molore gefahren werden, um weniger 
Gefahr zu laufen, daß beide zugleich abgestellt werden müssen und weil sich dabei trotz 
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der geriogeren Fahrgeschwindigkeit, wegen der doppeUcn Falirzeil viel weitere Slrcu-kcn 
zuri^cklegcn lassen. Wie ich In-reits ansj^t lül i t ha^e, in 120 Stunden WM) km. lît ide 
Motoren zugleich wird man nur gcbrauclien, wenn t-s nieiir darauf ankommt, eineo nicht 
ZU fernen Ort möglichst schnell oder bei statinem Gegenwind fiberiiaupt zu «miclieni 
ein feindliches Lnflschiir einzuholen oder dergl. 

die üh< r der Krde Inn ziiriu:k;rele;:le Strecke sich als die Resultante aus den 
Rir'hliiti{(t ii und (iescliwindigkeiten des LuttschifTs und der Luftbewegung ergibt, so sind 
<lic Leistungen der Luftschiffe in ähnlicher Weise von den Winden abhängig wie Segel» 
schiffe, mit den Unterschieden jedoch, daß letztere anch gegen den stllrksten Slarm noch 
vorwärts koninien. wiihrend die Lufiscliine in der Windstille, WO jene liegen bleiben, mit 
■ihrer vollen Kifrent^eschwindigkeit forlsclireiteii. 

Die Luftströmungen erhölien im Durcliscimitl die Falirleistungen der Luft&chiffe, 
weil erstens fSr die HSlIle der Fahrten die Winde Überhaupt fördernd wirken, zweitens 
sehr häutig seitwäits orleräber dem peiaden und niedrigen Fahrstriche eine Windsliümiiiig 
zu linden ist, ui i( lic einer am AuiVall!t-^l>lll■ etwa ungünstigen entfjecenfie«* t t ist. und 
drittens in vielen 1-ailen dus Eintreten cineä die Reise beschleunigenden Windes ab* 
gewartet werden kann. Daraus ergibt sich der außerordentliche Nutzen, den die 
MeteDrolo^ie der Luftschiffahrt zu bringen vermag, einmal dunh noch weitere Aus* 
bildunp «i^'s N'.'lzr^; vfin Stationen und ra--rli. ste Verhreilnn.: der Berichte iitu rallhin. 
wo Luflächifllandungaurte entstellen, und sudann durch Au^dehuung der Windströmungä- 
karten, wie sie bisher für die Segelschiffahrt angefertigt wurden, auch Uber die Kontinente 
hin und in HOhenechichien von etwa 200, 5Ü0, 800 und 1200 Heier über dem Meeres- 
spiegel bezw. über tletii Fest lande. 

Gerade zu rechter Zeit gibt Herr An lieidiold, I)irekt<ir der Treptow-Sternwarte, 
eine sehr einfache Methode ?.ur Vuraushestimmung hoher Luftstrüme an, indem die Luft- 
druckkartenschnille mit dem Barogramm verglichen werden. Er hält diese Methode für 
geei;:iiet. der LnfischifTabrt in ihrer gegenwärtigen Lage ungeffthr die Scherheit der 
SegoJseliifliilirl auf den Meeren zu ver-ichaffen. 

Auch die Kenntnis der buclisten Höhe des Nebels, dieses gefahrlicbblcn l'einfics 
der Luflschiffahrt, über den verschiedenen Landbreiten wfire von großem Wert. 

F.s will de nichts nützen, bei Ta^' und bi-i Nacht Uber Land und Moore lan>;e Zeit 
fahren zu k-mnen, wenn nicht zni:l. ii Ii ili,' ( )i ieiilieruna in ansreicliendem Mnf"' iiiii;zlich 
wäre. Solange mit einer vorhandeaeti karte vergleichbares Land gesichtet wird, liat 
diese keine Schvrieri^keit, und öber dem Meere läßt sich wenigstens die Richtung und 
Geschwindigkeit d« r aus Eigen- und Windbewe;;uii_' sieb ei;.'ehcnden Fahrt boslimmcn. 
wenn man bei Tau' Hojen (Gummiball. Seîiwein^l»! i-e (nl'-r ilrr_'l ' mi\ anpeliän^leiii Ge- 
wicht, bei Nacht Stücke von Kalium, das steh in Wasser bekanntlich entzündet und hell- 
leuchtend verbrennt, fallen läßt und nun zunSdist die Richtung beobachtet, in welcher 
der so gewonnene Ruhepunkt zurQckbleibt, und femer aus der bekannten Höhe des Lufi- 
schifFs und aus zwei in Ipesliniinfein Zeifal)stanile gemessenen Neimin^rswinkeln der Se!i- 
strahien nacb diesi in Niillputitst bereelnu t. wie schnell man sich von lelzleieai cnl'eiat. 
Hat man auf diese Weise Kicblung und Sclineliigkoit der Fahrt gefunden, so kann man, da 
auch Richtung und Eigengeschwindigkeit des Luftschiffs bekannt sind, nunmehr Richtung und 
Sl.iike des Winch's Qndeu und aus dieser emllich berechnen, welche Richtung man dem 
Sr hiti '^'eiieii mul-, um den grwünsi ' ii n Kürs einzuhalten. Zum Zwei ke, die wäliiend 
der Fahrt doch elwa.s unbei^uemen IJereehnungen zu vermeiden, habt- ich eine Tafel und 
ein einfaches Instrument anforltgen lassen, wdcho gestalten, die gesuchten Zahlen oder 
Kompaßrichlungen schnell abzulesen. 

I,a--''n si''li auf diesr Weise Schrielligkeil und Richtung der Fahrt linden, «o 'je- 
scbiehi die (Jrtsbestiiiimung auf astronumisciteni Wege, jetzt m leichter Weuse mit HiUc 
des von Marcuse vorgeschlagenen und durch die Gebrfider Wegener bei Ballonfahrten 
erprobten Libellenr|undranten. 
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- Wenn mis meinen Insherigen AnsfBhrangen hervorgeht, daß Lnnscbiffé von der 

Art des meinigi'ti hei Ht-istn von itii MilU-l isoo km Liinge bald sicher werden gosleiierl 
und gt-rührt wordt-n kiinnt-n, so darf man an die Frage herantreten, welcher nützliche 
Gebraucli i-ich davuii machen liiki. 

Da eportliche Leistungen anregend, belehrend und fördernd anf die Entwicklung 
der MoiorIuft--i Iiiniilirl einwirkfn, so darf mu h dieser Sport als im nutzh:it»j;i r^d r :in- 
[.'«■sclion werdi ii Kür Sjiortzwrrkf lassen sieh aher Hci-i-n zwischen F.uro();i und Ameiika 
bei guter lienülzung sleli;jer Windütrünie bereits iils kein zu grui">es Wagnis niclir ansehen. 

Menschen ohne sporllicbe Passionen können aher mit Recht verlan^on, daß ihr 
Luftsdtifî mit ähnlicher Sicherheit wie ein Sccdampfer das gewollte Ziel erreuhcn wird. 

Diese Siclierm il ti i iil von der Stärke, iriiili:;keit und Dauer der die Fahrt 
hemmenden Windstrüine ub. Lte/ii^iieh der letzteren iiiul- der ungünsligale Fall in Rech- 
nung gezogen werden, daß sie dem LuflscbilT gerade enl^ii genstehen. Erst wenn Wissen- 
schaft und Erfahrung gelehrt haben werden, wie und wo schwächere oder günstiger ge> 
rirlitete WindslrÖmougen bcnützt werden können, iMßt sich an eine wesentliche Er-* 
Weiterung der sinheren Fahreritfcrnun^ denken. 

Durch borgfallige Auszüge aus den slündiiehen Aufzeielmungen der Windstärken 
meteorologischer Stationen habe ich den stürmischsten Tag eines Jahres gel\inden, und 
aus Vergleichung desselben mit den mittleren Windsifirken bin ich zu dem SdihiH ge- 
ktmiinen, daß — wenigstens in Milli leiiroiia — di<' i!e<re<.'nun;r einer aul ilie gleiche 
Richtung berechneten mitUeren l.ulllieu egung von (> n«/sec. wüiircnd 48 Sjlunden die 
schwierigste zu Überwindende Aufgabe für ein LuflschilT darstellt. Meine mit 11 m/sec. 
die Luft durchschneidenden LuflschüTi x, : den ;!e;;en diesen Slrom noi Ii mit ö m sec. 
^ IH km/Std. vorw.'irlskommen . und in 48 Sluiulr-n rund S")!). in i Ta^en 17oi) km 
zurücklegen, wobei noch cm lliiekhait un betnebsnidleln für 24stundige Fahrt verbliebe. 
Demnach können unter ungünstigsten Windverhältnissen 17(10 km entfernte Ziele sicher 
erreicht werden, bezw. kann man sich von einem Ort. zu welchem man zurückkehren 
will. Iiis H.")0 km i'ntfi-fn>'!i. In den von U'-rlin aus erreichbaren l'inki' i- fnü-n die 
fckandinavisrVie Halbinsel bis zu den l.oSolen, Petersburg. Moskau, tiie Krün, Kuii- 
stantinnpel, das nördliche Griechenland, Talermo, da.s nördliche Spanien und die britischen 
Inseln in ihrer ganzen Ausdehnung. Von Friedrichsbafen aus wären auch Athen, Tonis, 
Algier und Madrid sicher <m reichbar. 

Der Wert sidcher Falirleii kann sicli dun h verliit;liaren Auftrieb /.ur Mitnahme 
von weiteren i'ersonon, Posten, Inslruinentcn und dergl. »ehr steigern. Dieser Auftrieb 
läßt sieh gewinnen durch die MitffUimng geringerer Mengen von Betriebsmitteln, sofern 
wegen günstiger Welterla;.'e kein so grof^er Vori.it erforderli' Ii (-!-rheinl oder das Heiseziel 
weniger entfernt lieu't. Will man z. Ii. von Ki rim nur nach ( lin^liarii i. Stockliidm. Hii/a. 
Warschau, l'esl, Wien, Münciien, l'aris oder London fahren, so la>sen sich schon leicht 
1600 kg Auftrieb für soche nQtzUchc Lasten freimachen; ftir Paris-London mindestens 
aOOO kg. 

Desonderen Nutzen werd< n '^i lrlie f ,it''tsrfiifrr>. liif sicli idjer S(H» km anf da- Meer 
hinaus bcgclien können, der îSclulïahrl gewülneii, als bewegliche, l'crnwirkende .Stationen 
für drahtlose Télégraphie. 

In di« KrtegfOhrung bringen sie ein ganz neues Element von verschiedenartiger 
Verwendbarkeit und jedenfalls von schwerwiegender Bedeutun';. Sie wenlen die 
strale'^isdi \vi(hli'.;en Vor',':'inL'e bis an dif ;iiir*er;,|i-!i <fien/.eii di-s feindlichen (iet>ietes, 
auf den .Meeren bis hinein in die femdliciu n IFifen erkennen und mit Funkenschnelle 
darftber berichten. Vielleicht wird man sie auch mit Schußwaffen und Wurfsprengkörpem 
ausrüsten, womit sie dem Gegner crhcblichon S<diaden würden zuffiiien können. 

Das Hedeutsnm^te nh r an einem starren Luflschiflsystem ist seine außerordent- 
liche Kntwickelungsruhigkcil. 

Wohl fordert die Starrheit gewaltige Ausmaße. Sollte unserem heutigen Geschlecht, 

lUiicIr. AerMMnt MItleil X. Jahtf. 51 
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das das Erstaunen über das gröfier Und größer Werden Oceandampfer UtofBt aur- 

gegebon bat. davor banjje sein? 

Alle Laien babun es beim Schiffbau schun erfaßt: Mit der Grüße wachsen Fahr- 
sidierheit und Fahrdauer, wachsen die LdsUangen nach allen Riehtungen und vet' 
niindcni sicli verhäHoismäAig die Uescbaffungs- und Ik-lricbskoslen. Genau su beim 
Luftschiff. Um ein geringes kleiner, als ich es gebaut, tau;;! es überhaupt nichts mehr, 
aber ein Meter Durchmesser des Trag^ylinders mehr und entsprechende Verlängerung 
des ganzen Fahrzeugs, so werden schon 3000 kg weiterer TerfBglwrer Aoflrieb gewonnen. 
Es lassen siel» 5()— 60 Passagiere anfnehmen; mit Etappen den Nordpol zu erreichen, 
die Verbindung zwischen unseren ost- un i westafrikanischen Kolonien herzustellent 
unsera Truppen in Südwestafrika Lebensmitlei, Wasser und Munition zuzutragen, sich 
zur Beobachtnng von Sonaenfiiist«missen Uber die WoOcmi zu eriieben, werden mit 

Sicherheit za erfâllende Aufgaben sein. ^ , 7 , • 

Ural V. Zeppelin. 

Die Versuche des Grafen v. Zeppelin am 9. und 10. Oktober. 

Die jiin<:sten AufTalirtcn dos (Irafon v. Zeppelin waren wohl das Be- 
deutendste, was die au aernonauliächen Ereignissen reichen Oktoberwochen 
gezeitigt haben. 

Im allgemeinen sind ja die Leser fiber die Eigenart der Zeppelinsdieo 

Modelle 1 und 2 und den bisherigen Vorlauf der Versuchsfahrten mit dem 
neuesten Fluirscliiiï bereits genügend unterriclitet worden. Es sei hier nur 
auf die volle Muuiivrierfähigkeit, die groUe Eigengeschwindigkeit auch gegen 
den Wind, die bewonderungswOrdige Stabiiitat und die Pïizision bei der 
Landung, welche Eigenschaften das jetzt erprobte dritte Modell im beson- 
deren MaiJe bcsi[>:t, von vornherein hingewiesen. Zu den wesentlirfi ver- 
vollkommneten mecliauischen bteuervorrichlungen zur Veränderung der Lage 
in horizontaler und TertUcaler Richtung treten bei dem gegenwfirtigen Modàl 
noch di(> Stabilitätsflossen am rfidiwärtigen Ende hinzu, die sidi vorzüglich 
bewiihrten. 

Auf Veranlassung von Prof. Ur. liergesell wurde auf der l'latttorni 
der Halle eine aerologische Station eingerichtet, welehe die Aufgabe halte 
mit Hilfe von Fessel- und Pilotballons, Theodoliten und anderen Mitteln die 
Wind iiml Kaliitresehwindigkeit festzustellen. Die Beobachtungen fanden 
unter Leilung Dr. Maurer.^, dt^s Direktors der Seliweizeriseheu meteoro- 
logischen Zenlralanslalt, statt, zu dessen Assistenz noch AL Zeschetzkingk 
und Dr. Stolberg wirkten. Am 9. wurde nach übereinstimmenden Beobach- 
tungen von verschiedenen Seiten die mittlere Geschwindigkeit auf 12,5 m/sec. 
fest 'gestellt. Folgenden Tags hat das LuftschifT mit Wind 22. jregen Wind 
5, nn Mittel 13,4 ra/sec. relativer Geschwindigkeit entwickelt. Lebaudy, 
zurzeit der beste Repräsentant des nichtstarren Systems, hat als Hödbst- 
geschwindigkeit bekanntlich bis jetzt mehr als 11,8 m/sec. noch nidit 
erreicht 

Wenn die öUeulliclie Meinung wegen einiger Felil-i hläge bei den 
früheren Versuchen des Grafen in jüngster Zeit mißtrauisch geworden war 
und femerstchende Kreise das ganze Unternehmen fOr völlig aufgegeben 
hiellen, so ist der vielfjeprfifte Erfinder durch die vom 0. und 10. ds. Mis. 
mil iliicm in diesem Emlan^f noch nicht zu erwartenden Erfol^f wahrhaft 
glau/.end jierecliliertigt worden. Die Molorluftschiflalirt ist um den Typ 
eines Flugschiffes reicher, das bei gleicher Manövrierfähigkeit alle anderen 
Systeme an Sclinelligkeit übertrifft. 
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Graf Zeppelin ist unbeirrt unter tausend Angriffen seinen Weg mil 
eiserner Tatkraft und einer so opferwilligen SchalTensfreudigkeit gegangen, 
wie letztere in der Geschichte der Erfindungen durch ein anderes Beispiel 
zu keiner Zeit iiberboten worden ist. 

Aus berufenster Feder wird eine Einzeldarstellung der ungewiihnlichen 
Resultate im nächsten Heft erfolgen. S. 

Mort d'Albert Tissandier. 

Le monde aéronaulic{U(; dt'plore la mort d'une de ses plus sympatiiiques illustra- 
tions. Albert Tissandier s'est éteint le 4 août dernier, dans sa propriété de la Villa du 
Bois, à Jurauçon, près Pau. 11 était né en 1839, et était passé par l'Ecole des Beaux- 
Arts, pour l'Architecture. En IS68, au cours de ses premières ascensions ctTcctuées 
avec son frère Gaston. sul)jut!;ué par la grandiose beauté de l'Océan aérien, Albert 
Tissandier fixa les aspects si variés et si imprévus des nuages et des phénomènes mété- 
orologiques dans d'admirables dessins qui servirent à illustrer les «Voyages aériens >, 
ouvrage édité par la maison Hachette et aujourd'hui à pou près introuvable. 

Son nom est inséparable de celui de (ïaslon Tissandier. son frère, le chimiste, 
dont il fut le constant collaborateur. Il est diflicile, sans doute, dans une aussi étroite 
collaboration, de faire la part de chacun; mais on peut discerner toutefois que, si 
Gaston en fut I'Sme scientili<|ue, Albert con- 
tribua à orner l'd-uvre commune de ce caractère 
éminemment artistique qui lui donne tant d'unité 
et de charme. 

De To'uvre aéronautique des frères Tis- 
sandier, on peut faire quatre parts essentielles: 
leurs patriotiques essais pour .faire servir l'.Téro- 
station aux opérations militaires, pendant la cam- 
pagne de 1870; leurs ascensions scienlifi<|ues: la 
construction d'un ballon dirigeable qui marque 
certainement une étape heureuse dans les progrès i 
de la navigation aérienne; cnlin les ouvrages 
relatifs à l'aéronaulifjue et aux(|uels Albert Tis- 
sandier apporta l'artistique complément de ses 
dessins. 

En 1870, alors que Gaston avait déjà gagné 
la province, son frère le rejoignit, en franchissant 
en ballon les lignes d'investi.ssement de Paris. I,e «Jean-Barl}, qu'il pilrttait, emmenant 
avec lui MM. Banc cl Ferrand, atterrit heureuscincnl à Monlpothier. près de Noucnt- 
sur-Seine, d'où il pût gagner Tours, pour y remettre les dépêches dont il était porteur. 
Les deux frères, nommés capitaines d'aérosliers. tentèrent tout d'abord de regagner 
Paris par la voie des airs. La nécessité d'effectuer le départ de p«>inls convenablement 
choisis suivant la direction du vent, rendait une pareille tentative extrèrueineiit diflicile 
à réaliser. Ils s'y essayèrent en parlant de Chartres d'abord, et ensuite de Bouen, 
mais sans succès. 

Renonçant à poursuivre une entreprise oussi aléatoire, ils revinrent à Orléans, 
où ils s'efforcèrent d'organiser un matériel <h' ballons captifs militaires, man<i*uvrés par 
une équipe de marins qui avaient, comme eux. fait leurs premières armes aérostatiques 
en s'échappant par la voie des airs, de Paris assièi^è. (",e détachement d'aérosliers put 
être utilisé par le général d'Aurelles de Paladines, au chAteau du Colombier, à Chilleurs- 
aux-Bois, et par le général Chanzy au Mans et à Laval ; mais en raison des difficultés 
d une improvisation hâtive, un pareil résultat ne put être obtenu (jue grâce à Tactivilé 
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et à la ténacité de* frères Tjssandier. L^armistice signé en Janvier 1871 vint arrêter 
le développement de cette œuvre cl les améliorations di'-jâ prt-parccs: il n'on restait 
pas moins ncfpiis, pour los jtntmoteiirs de ci'lle (« nfalivc Diunneur d'avoir procliiiuë. et 
leur éncrgiu, el leur fui paliiulique. La médaïUu militaire qui fut déceroé« à Âlbert 
Tiaiandier fut la juste récumpense de cet effort persévérant qui nous a valu le beau 
livre ob tes deux frères nous racontèrent par la plume et le crayon, les «Souvenirs d'un 
aérosticr (le !'arm«'c de la L<tir<:'>. 

Dans la longue pt'iiodo de paix nui se poursuit depuis lors, MM. Tissandier 
donnèrent leur concours ù toutes les entreprises d'aéronautique scientifique. fut, 
dès 1876, la belle ascension qui conduisit le «Zénith» do Paris à Arcacbou, dans un 
Toya<;e de 23 lieures, la jiremitTe ascension de longue duréf. On se souvient de la fin 
lamentable de ce ballon, la iii^-me. annc'^e où périrent Sivel t t ( xocé-Spinelli el dont 
Gaston Tissandier fut Tunique survtvant, grâce ù un hasard providentiel. Albert Tissan- 
dier ne faissit pas partie de Téquipage; mais il eut l'honneur d'accompagner le colonel 
Laussedat et le capitaine Renard, comme dessinateur, dans rasn oNioii ilu ballon «rUoi- 
vcrs> qui, par suite d'un accident de soupape, s'abattit sur le sol, et, dans un pénible 
traina;;e, faillit coûter la vie aux uéronautes qui le montaient. 

Trois ans plus tard, Albert Tissandier dirigeait, avec son frère, Teaploitation du 
grand captif qu'Henry Giffard avait installé à l'Exposition de 1878. Mais les deux frères 
allaient |>lus loin dans Uur n'vi' d le ^rand problème de la naviy;atien at'rieime les 
tentait, lueurs recherches, erdiitiiericées en IHHl, aboutissaient en 1883 à la construction 
d'un ballon dirigeable où, pour la première fois, on mettait en œuvre l'énergie électrique 
fournie par une pile de grand débit à l'acide chromique. Albert Tissandier, en dehors 
di' l'eNéf iilioti matérielle dont il avait as.suiné la rtion, était pour ainsi dire l'ingé- 
nieur de rentiejiiise el c'est îi lui (|ue Ton d«Ht l« s I racés de la carène, de la nacelle, 
de la su.speiision. On ne saurait trop ici louer le souci scii-nlilique avec le4|uel ce diri- 
geable avait été étudié, avec les seules ress«>urce8 de ses inventeurs, rare exemple de 
ce que peut l'initiative privée an service d'une inlassable persévérance, 

Kn dehors de Id-uvre i'o!isiflr''i alilc où Albert Tis^anfluT nii' son crayon au s-t- 
vice de la science aéroiiauliquc, il laisse de nombreux ouMa^es, fruits des missions 
archéologiques qui lui furent confiées par le ministre de rbistmction publique: 

< Six mois aux Etals-Unis », « Voyage autour du monde « Chine et Japon », 
' Inde et Ceylon», «Temples souterrains de l'Inde», «Du Cambodjé et du 
Japon >. 

Les magniliques dessins ((ui forment l'illustration de ces ouvra;;es. valurent à 
Albert Tissandier des médailles d*ur aux Salons de 1892 et I89ô, une médaille d'argent 

en liKXI pour <es de-sins aéronaulii|ues. 

On ne sauiail oublier enlin 'lu'Albert Tls-anilii r a. de concert avec son frère 
Gaston, rassemblé avec amour lu plus belle collection qui existe des documents el 
curiosités aéronautiquos. collection (|ui figurait avec honneur à l'Exposition de 1900. 

r.ette ciiurle noli« e siiiiit à montrer quelle perte cruelle cause à la science aéro- 
nauli(|Ue la disparition d'Albt rt Tissniiiiii r. el tous vcuk <|ui l'ont abordé, tous ceux qui 
l'ont pratiqué, .se souviendront ù la fois de son aniénilé, de la sûreté de st-s relations, 
de la modestie charmante de sa science, en sorte que, 8*il ne comptât jamais iiue des 
amis, on peut dire aussi que son vrai mérite dépassa sa renommée. 

G. Espitallier. 

Jesus Fernandez Duro f. 

Von Kraiu-i«co de P. nojU!<, Guadal^jan «Itier.tetJit durch A. ïttollM rû). 

Zu San ,lr-ui di- Sur f l'i anki >'icli i. \vf»hin er sieli zum Kxperimenlirren mit seinem 
Aeroplan bc;;i'iiin h, il le. .starb am Au;{ust der ausgezeichnete spanische Aeronaut 
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Jesus Fernandez Duro. Er war ein selten guter Sporlsmann und in den Kreisen 
der LuflsrliifTer und der Automobilislen auf das vorleilhafteste lieknnnt. Seine inter- 
essanten Falirten auf dem Lande sowohl, als in der Luft haben häulijt die grüßte Aufmerk- 
samkeit bei allen Sportsfrcunden erregt. Der Tod. dem Duro manches .Mal mulig ins 
Gesicht geschaut halle, überraschle ihn lücki.sclier\veise in der Form eines bösartigen 
Fiebers, in der Blüte seiner Jugend. Lebensfreude und Tatenkralt, gerade als unser teurer 
Kamerad am Beginn seiner F'Iugversuehc sland. denen er sich mit seiner ganzen 
Intelligenz und einem Willen, cl>ens<i unbeugsam und hart Jils die Berge seiner aslu- 
risehen Heimal, wo er im Mai 1S7S das Lieht der Welt erblickte, zu widmen anling. 
Unserem dahingeschiedenen Freund kann ich den Beweis meiner unbegrenzten Ver- 
ehrung seines Angedenkens am besten in einem kurzen Überblick über die Hauptleistungen 
während seines edeln und talkrfifligen Lehens geben. 

Dem Sport von ganzem Herzen zugctnn. machte er lî>02. innerhalb von 2i Tagen, 
die ebenso glückliche als abwechselungsreiche .Schnellfaiirl Madrid — .Moskau mil seinem 
14 HI*-Panchard-Wagen, wie er denn bis zu seinem Tode auch ein ausgesucht guter 
Fahrer blieb. 

Duros kurze Laufbahn als Aeronaut war sehr erfolgreich und ehrenvoll. Seinen 
ersten Aufstieg unternahm er unter Führung von Kdouard Bachelard im September llKKl' 
vom Park des Aéro-tllub de France aus. Von diesem 
Moment ab liatte ihn der Cilanz des Luftsports gefesselt, 
dem er sich mit seinem natürlichen Feuer und seiner 
Beharrlichkeil begeistert widmete. Zwölf Monate spiiler 
(im Oktober 1905) wurde er beim Wetlhewcrh um den 
GroÜen Preis des Aero-dlub von Frankreich Zweiter. 
In Begleitung seines Landsmannes und Freundes, des 
Ingenieurofliziers und Luftscliiffers Herreia. landete er 
damals bei Lindenau in .Miiliren. nach einer Fahrt von 
KWO km, die 13 Stunden und n(i Minuten gedauert halte. 
Bei der nicht ungefähriiclien, aurrca;enden I..andung 
zeigte Duro wie stets seine hohe Intelligenz und Kall- 
bli'iligkeit. 

Kurze Zeil nacli der Stiftung des Preises für ilie 
Cberlliegung der Pyrenilen. am 22. Februar d. Js., stieii 
er, um möglichst viel Ballast mitnehmen zu können allein 
mit dem liiOl) cbm Ballim «Cierzo» .H'i-^O nachmiltat^s Je«M Ftrundez Dire, 

in Pau und sogar ohne elektrisches Licht auf. da er wider 

Erwarten am .\ufstiegsorl keine Batterie kauf<'n konnte. Gl'H5> am anden-n Morgen 
landete Duro glücklich \n\ Süden .Spaniens bei Guadix 'Granada). Vor ihm stieg 
das Massiv der Sierra Nevada auf und ein wenig weiter dehnte sich das Mitlel- 
meer. Niehl nur die Pyrenäen, s<jndern auch fast die ganze Iberische Halbinsel 
hatte Duro überllogen. Aragonien, Alt- und Xeukastilien. Andalusien und Granada halle 
er unter seinem Korbe sich hinziehen gesehen ! Madrid war 2 L'hr nachts vom Ballon 
aus gesichtet worden. In Ii Stunden und .09 Minuten halle Duro 70i km zurückgelegt 
und dabei ein Temperatur-Minimum von Minus Di" registriert. Unmittelbar darauf plante 
er eine Cberlliegung des Wiltehneeros. Am 2. April d. Js. stieg Duro in Gemeinschaft 
mit Leutnant Herrera mil seinem 2(K)0 cbm Ballon «llfiracän» in Barcelona auf und 
machte die kühne Fahrt, über welche in dieser Zeitschriit früher (Heft 5, Seite 152 IT.) 
besonders berichtet worden ist. Diese Fahrt hol wieder eine vorzügliche Gelegenheil, 
die hervorragenden Eigenschaften des Verslorbenen sowohl als LuflschifTer, wie als 
Konstrukteur zu bekunden. 

I'nter Duros gültigste Verdienste um die [..uftscliiffalirt ist die im Mni lîKPâ. dank 
seiner Initiative, erfolgte Gründung des < Ileal Aent-C.lub de Fspana zu rechnen, einer 
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Vereinigung, die durch das vom König Übernommene Patronal und die enge Verknüpfung 
mit allen sportlich hervorragenden Vereinen unseres Landes so ansgeceidmet ist! 

Wie bcdeatend Dures Verdienste als Aeronaut auch sind, sie werden durch seine 
persönlichen Tugenden noch übertroffen. Kr war eine vornelime und dabei hebenswürdige 
Natur, von Herzen gut und von jener echten Bescheidenheit, die heutzutage so selten 
gefanden wird. Bei uns hat er eine schwer aosznftttlende Lftcke hinterlassen. Seine 
Icuclitende Krscheinung wird aber so lange in der Erinnerung bleiben» als diejenigen 
leben wrnlt-n. welclio den Vorzug hallen. Diiro [x rsönlich kennen und werlsdiätzcn zu 
lernen, kh hoffe, daß sein Name für immer mit güldenen Buchstaben in der Geschichte 
der Luftschiffahrt verseichnet bleiben wird. 



Aeronautische Meteorologie und Physik der Âtmosphâre. 



Von den Verhältnissen, die für das Verhalten eines Drachens maßgebend sind, 
ist tlieoretisrh nur sicher l)ckannt, wie die Kräfte heim < Stehen» rles Drachens wirken 
müssen: Sie müssen die Summe Null ergeben, oder mit anderen Worten, die eine der 
auftretenden Kräfte (Widerstand. Gewicht, Zug der Leine) muß immer so groß und ent- 
;;egengesptzt gerichtet sein, wie die Hesullante der andern Kräfte. Aber andere wichtige 
Diri>:t', z. H. was für die Stabililüt hcstiinmcnd und von woldit ii Din^rn das Stoilsffhcn 
des Drachen.s abhängt, sind noch nicht klar gelegt, wie mich besonders der ausführliche 
Bericht des Herrn Professor Dr. Köppen Ober die Erforschung der freien AtroosphSre mit 
Hilfe von Drachen («Bericht .... eto. Ans dem Archiv der deutschen Seewarte IflOl), 
ein 15pilrag vnn Oberinaieni' nr A Sainnelson f« Sleiblehende Drachen» in den III. Aor. 
Mitt. S. -tö ff.), und Moedebecks Taschenbuch für Fhigtechniker il90f) belehrten. 
Was Herr Samuelson Uber diese Verhältnisse sagt, bedarf in manchen Teilen, die mit 
dem Folgenden in Widerspruch stehen, der Widerlegung. Samuelson geht aus von der 
Behaiipliing, daf» für vt>rsc!iiodene spitze Einfallswinkel der Druckmittelpunkf des Luft- 
wider.sland«!s auf die ebene Drafhcnflilche der Breite der Fläche in der Windrichtun» 
vom vorderen Rande der Flüche entfernt sei, und glaubt, daß trotzdem eine teste Stellung 
des Drachens möglich sei. Seije 48 unten, wo er von Drachen mit swei hiotereiDander 
liegenden Tragflächen spri< hl. sagt er z. B. : <Man sieht, dafi auch bei geringer Drohung 
(des Drachens um den Buclitpnnkl i das Achtersegel vermöge seines längeren Hebelarmes 
vergrößerte Wirkung ausübt, und die feste Stellung um so mehr eintritt als .... das 
Eigengewicht des Drachens vernachlässigt werden kann.» Samuelson Abeisieht dabei, 
daß der Hebelarm des Widerstandes des Arhters»»g<'Ls in bezug auf den Bticlitpunkt durch 
die Drohiiti^ des Draclu-ns nicht geändert wird, zumal er ja annimmt, daß dif r,age des 
Widerstandes 'j zum Drachen von der Änderung des Einfallswinkels unberührt bleibt. 
Die Lage des (Sesamtwiderstandes würde daher auch (wenn man von einer Änderung 
des Rumpfwiderstandes al»i^t) nach wie vor durch den Bnchtponkt gehen. Der Drachm 
Wflrde also, wenn vr citie Dreliiini! trcrnarhl hätte, nicht melir in seine früliero Slr^üunj 
zurückkobn n, sundern die Leine in einen anderen Sieigwinkel einstellen. Man kann 
sogar ïa^on: Die Tatsache, daß ein Drache eine bestimmte Gleicbgewichtsslellung bei 
zu vernachlässigendem Gewichte annimmt, ist ein Beweis, daß Samuelsons Behauptung 

■i K» empfiehlt sieb, im allfremeiMn nur ron der «Lage de* Widerttendti* tq reden, 4a 4i« Atw< 
(Irii k' A i ' Ihn kl, liti' [ linkt. nt iM ii. unrichtige Vonlellnngeiii iieeoade» aneh ««f dnn Qebleto des 

freien i-JuRcs. gi /i'iligl zu h.il>on scheint. 
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von der Unabhängigkeit der Lage des Widerstandes von dem Einfallsw inkel nicht zutrifft. 
Seitf lit a s. 0. sajzl ferner Sanmelson ; «Daf» «N r Zug V ilabti (beim Aufstoif;en des 
Drachens; nicht größer ist als beim SIuIilii dos Dracliens, iüt eia erneuter Beweis für 
d«n Satz: «Der Normaldraek ist unabhängig vum NoigungswinkeL» Wir werden aber 
spälor sollen, daß, wenigstens bei Vernachlässigung dos Gewichts, der Neigungswinkel 
der Fläche gegen die Kinfaüsriclituiig der Luft beim Stei<reti dor>«'lb»' ist. wie beim Stehen, 
also dieser Beweis Samuclsuns für seine mit den Ergebnissen anderer Experimentatoren 
in Wderspmch stehende Bdiauptung hinfällig ist 

Im folgenden soll nun verancht «erden, einen Weg sa zeigen, auf dem man zu 
einer richtigen Heurteilung der einschlägigen Verhältnisse gelangen kann, nicht, wie 
Samuelsoti in nlx ti zitiertem Aufsatze meint, indem auf die Kräflezerleguni; bis ins Detail 
hinein ciiigogangcu wird, sondern durch Zusanitnenfassung aller aktiven Kräfte (die 
Spannung der Leine möge als passive Kraft bezeichnet werden). 

Von dem Drachen sei weiter nichts vorausgesetzt, als daß er eine Symmetrie- 
ebene besitzt, in der der befesligungspunkl der Leine (im folgenden nach Sainuelson 
auch Buchtpunkt genannt; liegt. Zunächst mögen nur solche Lagen des Drachens in 
Betracht gezogen werden, bei denen die Symmelrieebene senkrecht and in der Wind- 
richtuog steht. I^n Wind, der den Drachen in der Richtung der Symmetrieehene triHl, 
erzeugt Widerstände, die sich zu 
einem Gesamtwtderstand vereinigen 
lassen, der in der Symmetrieehene 
verläuft. Bezeichnet man den Winkel 
Windrichtung -Traglläelir 1 inialls- 
wiokel; mit (p und den Winkel Wind- 
richtung—Widerstand mit (Fig. 1), 
so gehört zu jedem <p ein bestimmtes 
a. Der Zusainmenhan'^' zwischen den 
verst hiedenen tp und den zugehörigen 
a sei durch die Rechnung oder pruk- j,, ^ ^ 

tisch ermittelt Wäre der Drachen a)>=i)ra. h niiach<! 
gewichtlos, so wäre er nur dann 
in einer üleich''ewichtsstelliing. wenn fi-n-n iin' Wimi- 

rirliluiiip. liii' fin- 
der Widerstand in die Verlängerung facheu die Wider- 
des BefesÜgungsdrahtes fiele. Da •»«"»■'»«««»•iintat. 

letzterer immer durch seinen Befestigungspunkl am Drachen, den Buchlpunkl, gehen niul\, 
so sind dre möglichen Gleichgewichtslagen des Drachens dureli die Widerstände hesliiiiiiit, 
die durch den Uuchtpunkt gehen. Soll es nur eine stabile Gloichgewichlslage geben, so 
maß es mindestens nnd soll es höchstens zwei Widerstände geben, die durch den Buchtpunkt 
gehen. (Esistauch der Fall denkbar, daß kein Widersland durch den Buchtpunkt gdit, oder 
daß es nur einer tut; zu diesem einen {:<'h it! dann immer eine lainle Gleichgewichtslage.) 
Damit nämlich das Gleichgewicht stabil sei, ist nötig, daß die Widersläiade bei kleiner 
werdendem Einfallswinkel 9 ein Drehmoment im Sinne des krummen Pfeils (Fig. 1), 
bei gröber werdendem in entgegengesetztem Sinne in bezug auf den Buchtpunkt er- 
geben. Dies ist jedoch nur bis zu einer gewissen Grenze möglich, hei der notwendiger- 
weise die rechtsdrehendo Wirkung des Widerstands des verkleinerten ç in die links- 
dreliendti des vergröUerlen <p übergeht; dabei muß das Drehmoment den Wert Nail 
annehmen, also der Widerstand durch den Buchtpnnkt gehen. Dieser Grenzwiderstand 
bestimmt eine zweite, aber labile Gleicli;.'e\viclitslat!;e. Die zugehörige Kinfallsiichlung 
des Windes muß um eine nicht zu kleine Winkelj;ri>i'>e vun der des stabilen Gleichjiewichls 
abweichen, soll die Stabilität nicht gefährdet sein.') Diese Schlüsse behalten bei Herück- 




>> Die hier vorautgeMlzlc Unverändcrliciikeit der Lage des Uiiclit|tunkt« wuhreud dvr Drehung trifft 
in IViMieblMlt Rieht sn (S. B. wffea dei Aslegens des Dracbem an di« Lvin*). 
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si«litignny; des fJcwiclitt-s des Drachens ihre Gültigkeit mil der Änderung, daß überall 
statt <ii"; Wiiit'istaiKirs die Üi'sullierendf aus ihm und di-iii rn \vi< li( zu setzen i^t. wolici 
zu beaclilcM) ist, duß bei einer der Fig. 1 entsprechenden Darstellung der Vektor des 
Gewichts für jeden Widerstand eine andere Richtung hat (er dreht sich mit der Wind- 
richtung). I. Slabilitatsbedingung. — Diese VerhSltnissc werden in einem anderen 
Äufeatzo über Stabililril passiver Fhijrapiiarnic noch eine R'>IIe spielen. 

Bezeiclinet a' den Winkel, weichen der Widerstand, in dem der Buchtpunkt liegt, 
mit der zugehörigen W'indrichlung bildet, so ist der Sleigwinkel der Gleichgewichtslage: 
G' s ISO* ~ a'. Der gr&ßle Sleigwinkel wird also erreidit, wenn der Buchtpunkt in 
dem Wicfersland licj;!. für den u ein Minimum wird. Fin ;;ewichtloser Draclten lie.sï^p 
jedocl). wie srhon l*r<'fi ss(ir Kt>ppt?n in uben eiwähnleni fîerichte bemerkt, keine einztdne 
stabile Stellung, sondern einen .Stubililätäkreiä. dtr den Basibkreis eines Bolation&kegels 
bildet, dessen Spitze mit dem Befestignngspnnkt des gewicht- und loftwiderstandlos ge- 
darlitt n llalti'kabids auf d' r Krde. liem «F.idpunkt>, zusammt nfäill, dessen Arhse in der 
Wiiidrirî tiinu' liiiift. di'--*'n Wiiikid A(•lt^t• — .Mantel . r^lL'igwinkel ■ pleirh ISO« — a' und dessen 
Munleltiiiiiii' ^^leicli der des lialiekubels ist. Nach den geltenden Luftvvider»tand»geselzen 
fl'nabliflngigkeit der Lage des Widerstandes Ton der Windgeschwindigkeit, gleiche Ab- 
hängigkeil seiner Gntf »« vi m deix Iben für alle Flüc hen) wäre dieser Kreis von der Wind- 
'/tjsrliwindijrkeit iinaldian^'ip, In iliiii ki>nnte sieh der Ort d(-> Hrarliens h.'!ir-l>i^ äiid«-rn. 
Zielit man nun das Gewicht und den LuRwidersland des Kabels in Rechnung, denkt 
sich aber zunächst noch den Drachen gewiditlos, so Wörde lediglich der StabililAlskreis 
durrh eine andere StabUitIttskurve erselat, die sich mit der Windgeschwindigkeit ftndem 
würde. Frst dur< Ii das Hinzuln^lt-n di s Gewields des Drachens kann cinn (■ •u'i lne 
Stabilitiitsülellunt; erreicht werden, l'nd zwar muü dann, wenn man den >< iiw*rpunkt 
hinter dem Buclitpunkt annimmt, der Widerstand hinler dem letzteren und vor dt-in 
ersteren liegen, was aus der ersten Stabililfltsbcdingung folgt. Genügen auch die Resul- 
tanten, die si< li aus dem Widerstand und der um 180* gedrehten Sc iuvorewirkung ergeben, 
<!er (ersten Slaliil:latsltfdiM;:iiti^'. sd ;;il)l es eine zweite ^taltd;l:'il--'^l^dlun2 mil <Mn<'m 
negativen .Sleigwinkel. Soft-rn nun die obere .*-lab:litalsslellujig (stabil in seiikreeliter 
Richtung) anch seillich stabil sein soll, muß der seilliche Widerstand vor dem Schwer- 
[Minkl und hinter d( m Hurlilininkl lii'^'en. Läge er auch hinter dem Srhwerpnnkt. so 
wäre die obere Sli-Üiitii lain]. iî;c tintfiv staliil. Trifft die-^(' r'eiliriu"in'_' für si-illirhe 
Neigungen nicht zu, wie lieim .Nickeldraclien, der ein hinteres vertikales Steuer besitzt, so 
ist jedenralls nölig, daß bei seitlichem Neigen Widerstände auftreten, die den Drachen 
um seine Längsrichtung und seinen Schwerpunkt so zu drehen suchen, daß er seine 
Syromelrici'bf ne wii'der der vertikalen Sli Hun;: nähert, was heim .Niekeldraelien dureh 
das Zurückbiegen der !• iaihenilanken bewirkt wird. Dadnrrh wird die {.'ostelite Be- 
dingung ebenfalls erfüllt, indem non dor Hauptwiderstand, der vor dem Schwerpunkt 
angreift, eine seitliclic Komponente abgibt. Wird nun ein Drache, der dieser Bedingung 
entspricht, von scilliclu-m Winde «lelrnfTeii. so vs'ird er in der Biehtunp; diese s Windes 
abjretriejien und dei Verlikalehene ü' n;i' « rl, di" ditd h Frdpunkl und Witidriclitung fe- 
geben isl, was eiwiiiisi 111 isl. Dabei drehl er sa li um den Erdpunkt und um den Seliwer- 
punkt, welch letzterer Drehung gleich nach ihrem Beginn ein mit ihrer Grßße wachsendes 
gegensinni;;' s DrdiiiK ttient um den Buclitpunkt ent';e;:enwirkt. Liegt der Widerstand 
der seil'n lit ii Wiiidnchtun«.' zu nahe am Buehfpunkt und zu weif vor dem Seliwerpunkt. 
SU wird er ein zu gioi^es IJrelimoinenl um den Schwerpunkt, ein zu kleines um den 
Buchlpunkt besitzen, die seitliche Neigung des Drachens gegen den Wind vermehren, 
und ein seitliches Pendeln um Erdbefestigongspunkt einerseits und Schwerpunkt mit 
Rm !i! piMik; .'i! iVf( li-o!rul antlererseit» wird die Folpe sein. Dns Wesen dirscT Instabilit.lt 
ist ;(!iri"ii !i dl -II We.>eii der bei Ableitung der drillen Stabilitätsbedingunj.' zur Bespre< huiig 
gelaii;;.'enden. Als il. Stabilitätsbcdingung erhallen wir daher, daß der seitliciie 
Widerstand zwischen Bucht- und Schwerpunkt liegen muß, daß die Entfernung desselben 
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vom Scbwerpnnkt einen bestimmten Bruchteil der Entfemtmg vom Bnditpunkt nicht 

äberschreiten darf, daß eratere mit zuni hm ikKt Oröße des seitlichen KinfallswinkeU 
abnelimen unfl für solftif von nahe ÎM»** Null mit i auch negativ spin d.irf. Dieses Ver- 
ballen trifft bei ilargrave-Dracben za, bei denen sieb der Widersland dem Avanzinisclien 
Gesetze gemKß verschiebt 

Danach ist vielleicht aucli das «Schießen* der Drachen zu erUärai, das ich selbst 
Öfter an einem Hargrave Drai !icn beobachtete. Es geschieht stets unter starker Ver- 
mehrung des Zuges, alsu bei vergrüßertor Windgeschwindigkeit. Durch letztere wölben 
aieb die Fl&cben des Drachens mehr nnd es ist sidier, daß der Widerstand dadurch 
mehr nach hinten rfickt und vielleicht hinter den Schwerpunkt zu liegen kommt, wo- 
durch der zweiten Slabihlätsbedinjrnng nicht mehr fieniigt wirrl. Ist der Drache ein gut 
Stück herabgeschossen, so kommt er jîewôhniich in schwächeren Witul. womit die Störung 
des Gleichgewichts bebeitigl ist und er wieder in die Hübe steigen kann, daher vielleicbl 
das Besehreiben von Kreisen. In Fällen, wo der Drachen oben umkehrt und wieder 
hingeht, woher er gekommen ist, direkt nach unten, ist sicher eine Verletzung der 
zweiten ?tabili(ä!>!i(Miin'zun,; vorhanden. So z. R. in einem Falle, den Herr ^^ainiK Ison 
in oben crwnhiUcin Artikel S. 49 angibt. Der verwendete Drachen hatte an vertikalen 
Flachen nur ein hinteres vertikales Steuer. — Damit ist die Sache keineswegs genflgend 
geklärt. Ich habe selbst eitiijtemal bemerkt, daß in dern unteren Teil des Kreises der 
Zug nicht nachläßt und trotzdem der Drachen wil der aufsteigt (vielleicht liegt diesem 
Falle immer eine einseitige Deformation des Drachens zu* 
gründe). Jedenfalls wSre diese Instabilität eine eingehendere 
Intersuchnng wert, da sie, wie aus einem Artikel der 
Februarnummer dieser Zeitschrift uDic meteorologischen 
Schwierigkeiten der Dracbenauf&tiege» von Kurt Wegener) 
hervorgeht, oft zur Zerstörung des Drachens fOhrL 

Besteht der Drachen aus einer einzelnen ebenen 
Fläche und ist die Haltelcirn' in einem Punkte Hirer Mitlel- 
Unie befestigt, so besteht eine Instabilität, indem der iirachrn 
zu kurzem seitlichen Pendeln neigt. Der \oigani; dabei 
ist folgender: Der Drachen dreht sich um zwei Gerade, 
nämlich seine Mittellinie, die durch den rJuchlpunkt geht, 
und eine (îerade durch den Fidpiinkt. Dif Drehung um 
den Buchtpunkl erfolgt im umgekehrten Sinne der Drehung 
um den Erdpunkt. Vorhanden sei Stellung 1 der Figur 2. 
Der Widerstand W erzeugt beide Drehungen im enlgegen> 
gesetzten Sinne: denn er «ireift links vom Ruclitpunkt an 
(nach dem Avanzinischen Gesetz) und rechts vom Erdpunkt. 
Auf die Drehung um letzteren wirkt er beschleunigend, 
bis er die Richtung der Leine erreicht, also bis SK lIung 2. 
Auf die Drehung um den Buchtpunkl wirkt er aber hiiitrei 

beschleunigend, weil die Bewegung der IMatte nach links infolge der ersten Drehung 
verursacht, daß der relative Wind von links kommt, also der Widerstand noch links 
vom Bnchtpunkt liegL Die hemmende Wirkung des Widerstaades setzt erst später ein. 

Kommt dann die Platte zur Pulie. so wird >ii' eine •^•n'inere Neigung gegen den Wind 
zeigen als zu Beginn der S<'hwingung. daher mit verm< lirter Fnergie zurückpcndeln. 
Das heißt: Die betrachtete Vorrichtung hat die Tendenz, vorhandt^no minimale Pendelungen 
bei vollständig gleichmäßigem Wind zu vergrößern. Diese Tendenz wird nicht 
we.-«enllich beeinlluf>l durch eine Änderung der Länge der Halteleine, da die durch die 
glcKlto Kraft h< rvorgeruf' ne Cesclnvindi^keit der lît-we^iung des Buchtpunkles (um den 
Erdpunkl; die gleiche bleibt. Dagegen hängt sie ab von der Scbwuigungsdauer der 
Pendelungen am den Buchtpunkt. Verkleinert man diese durch Vergrößerung der ent- 

niutr. AtranuL Mittoil- X. Jahrs. 
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sprech^en Drehmonienle des Widerstandes (etwa dttreh Ombiesen der äufleiren FUehen- 

teilc ofli>r Knicken der FlSclip narh hinten, woduroli zugleich die Drehmomente um den 
Krdpunkt verkleinert werden], so verkleinert man damit auch die Kraft, die die Schwingung 
um den Erdpunkt hervorruft (iiürzere Ëinwirkungszett). Wird dadurch die Geschwin- 
digkeit der Pendelungen des Bachtpunktes mn den Brdpnnkt so weit herabgedrOekt, daA 
die seitliche Vers< hiehung der Windrichtung und mit ihr die des Widerstandes nicht 
mehr hinreicht, der Pendelung um den Buchlfumkl einen den Vcrlunten entsprechenden 
Änstuß zu geben, so ist die Vorrichtung stabil (III. ätabilitälsbedingung). Dasselbe 
kann bekanntlich auch erreicht werden durdt Verlegung des Bachtpunktes vor die 
Flüche mit seitlichen Verzweigungen der Leine. Die um ihn erfolgende Dr^^hnn^' des 
Drachens bringt dann eine Bewegung seiner Fläche hnvnr, die der durch die andere 

Pendelung verursachten entgcgen- 

gerichtet ist. 

Itn folgenden möp:o einiges über 
die Verhiillnisse beim Aufsleiucn m 
senkreciiler Ebene durch Erdpunkt 
und Windriebtung gesagt werden. 
Beim gewichtlosen Drachen liegen 
sie einfach. nc7cichn(>t man den 
Winkel des Kabels mit dem Horizont 
mit 0 (Figur 3), so wird der durch 
^ den Buchtpunkt gehende Wider- 

stand, der mit der relativen Wind- 
richlung tinen Winkel von a' = ISO** — O' bildet, den Drachen nach oben be- 
schleunigen, bis die relative Windrichtung mil dem Draht den Winkel zlit = 0' bildet 
(dann fällt der Widerstand in die Richtung der Leine). Der Drachen ist daher dann im 
dynamischen Gleichgewicht, das heiPt er erf.'ihrt keine Beschleunigung nielir, wenn der 
relative Wind mit dem Horizont den Winkel G'— 8 einschlier>t. was dadurch erreicht 

wird, da£ sieh der Drachen mit der Geschwindigkeit v s w * ""^ ^^ y^ ' senkrecht zum 

Haltedraht nach oben oder (wenn 0>0') nach unten bewegt. Dabei bedeutet w die 
Windgeschwiruligki'it, 0 ilen Xeimnigswiiikcl di's Drahtes gegen den Horizont und 0' 
den ^teigwinkel der stabilen Stellung. Der Drachen be<_'egnel einem relativen Wind von 

COS d 

der Geschwindigkeit a » w ^^^^* Zieht man die Dnrclibiegung des Drahtes in Rech- 
nung und !i( zrii linct den Winkel, den die Gerade Ruchtpunkt— Fnlpunkt mit iler Tangente 
an den Draht im Huciit[)unkt bildet, mit Ö, den spitzen Winkel dieser Tangente mil der 
Horizontalen mit 0. so wird die Geschwindigkeit des Drachens senkrecht zur Linie Bucht- 

sin ( 0' ft| w • cos (0- 9) 

punkl I rdpiuikl tii in Werte V - vv zustreben, für den dann z — ^ 

' ' cos (0 —9) ' cosfÖ - Hl 

wird. Hei HerürkHirlii i'^inif des (iewiehfs des Drachens wird die Betrachtung verwickelter, 
da diu Lage der Itesullantcn zum Drachen von dor Windgeschwindigkeit und bei gleich- 
bleibendem Einfallswinkel «p von der scheinbaren Windrichtuni; abhingt. Nimmt man 
eine bestimmte relative Wiiüli I I m an, .st) wird sich für su ii t allgemeinen auch eine 
be^l iiiiii:^' .S((>llung des Draelieiis linden las>-( n. für <iu' die Kc^nltante aus (iewicht und 
Widersland durch den Huf hipunkt geht und mit dem Horizont den Winkel ItiU" — 9 
bildet, also in die Verlängerung des Drahtes ffiHt. Aber damit wird auch ihre Größe, 
also auch der Wert (v) der relativen Windgeschwindigkeit bestimmt sein. Mit der an- 
gi noiiini' in II l'ielitung des relativen Windes ist aber auch dessen Geschwindigkeit m hon 
be.sUmml und diu beiden W<'rle decken sich im allgemeinen nicht. Läßt man nun die 
Richltmg des relativen Windes sich ändern, so wird sich für jede eine solche Resultante 
in der Verlängerung des Drahtes jede mit einem andern (v) ergeben. Unter der unend- 
lichen Zalil dieser Resultanten wird im allgemeinen eine sein, deren (v) gleich dem v 
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der zugehörigen relaliveu Windriclilung ist. Lclztore bostimiiil <iann nach obiger Gleichung 
die GeachwindîgkeH der AnfwMrtsbewegnng (oder Aliwftrlsbewegang, wenn diese im 
übrigen stabil erfolgen kann) des Drarhens. 

Für den F*all. daß das Ginvirlil des l)r;u hens vemachliissigt wird, cr|tab sich oben 
als günsligsle Lage des Ijucht}>unktes zur Erreichung eines möglichst großen Stcig- 
winkela & ein Panlit in dem Widerstand, für den 
a ein Slinimum wird. Bei Heriicksichtißung des 
Gewichts, wo an Stelle des W'idcrslaiules die 
Hesnltante aus beiden tritt, gcslailet sich die 
Lfisung folgendermaßen, wom wir Figur 4 be- 
nutzen wollen. Voramgesetst ist borinmtaler 
VN'ind von j;ej,'ehener Tieschwindigkeit. Von einem 
Punkt .\ aus werden die Widerstände in ihrem 
Größcnverhältnis und in ihrer Richtung aufge- 
tragen, wie sie sich bei verschiedenen Neigongen des Drachens gegen den Wind ergeben« 
.Jeder Stellunfr der Drachenfläche (jedem (p) ist dann nt« ln'sliinniter Slralil aus dem Strahlen- 
büschel (.\) mit bestimmter Län»e zn^reordnet. Verbindet man die Endpunkte dieser 
Widerstände miteinander, »y erhält man eine Kurve K. V^erscliiebt man diese Kurve 
nm die Streeice 6 senkrecht nach abwärts, durch die das Gewicht des Drachens dar- 
gestellt wild, so erhalt man die mit K konjiruente Kurve K', die offenbar den Ort der 
Spitzen lier aus (iewirlil iiinl Widerstand sie!» erjrebenden Itesnllieienden für die ver- 
schiedenen Winkel q> durstellt. Zieht man von A die Tangente an K', so ist der spitze 
Winkel, den diese Tangente und die Horizontale einschließen, der erreichbare größte 
Sieig-.vinkel. Die Länge der Tangente vim A bis zum Berührungspunkt mit K' gibt diu 
Gröf>e iukI Hiehltniu der zu'iehnri;;en Hesullanle. Die Lage dieser ResultanN' jediuli 
hangt von der Lage des Scliwerpunktes ab und ist ohne weiteres zu finden, wenn die 
Lage des zugehörigen Widerstandes bekannt ist, dessen Richtung und Grdfle sich leicht 
aus der Zeichnung ergeben (für Figur 4 sind nur die beiden letzteren als bekannt vor- 
ausiresetzt) Um den größten Steigwinkel zu erhalten, muß man den Bucbipunkt in 
diese Resultante le-ren. 

^iun lassen wir die Windgeschwindigkeit sich ändern, oder, was auf dasselbe 
hinanskommt, wir indem das Verhältnis des Gewichts zu den Widerständen, lassen also 
z. H in Figur 4 G kleiner werden. Dann nickt K' näher an K, der spitze Winkel Hori- 
zontale -Tançente, olsr» der erreichbare i"r'<(Me .Steigwinkel, wird fjiöner, I'm ilin aber 
auch erreichen zu können, müßte der Ruchtpunkt entsprechend wandern, so dal'» er in 
der zugehörigen Resultante aus Schwerkraft und Widerstand läge. Das ist vielleicht 
durch elastische Rii^td nach Herrn Nickels Vorgang ZU erreichen. Die dazu nötigen 
ElasitizitätsverbäIlnis-,(> wären dim h dii' 
Große der zu den günstigsten (p ge- 
. hörenden Resultanten und deren Lage 
vollständig bestimmt. Dies alle.s hat 
hauptsächlich Hedriitiin«; ffir den Fall, 
daß nur ein begrenztes ätück Kabel zur 
Verfügung steht, destim Gewicht be- 
deutend kleiner als die Vertikalkom- 
ponente der steilsten Resultante ist, 
und man mit diesem Kabel den Drachen 
möglichst hoch bringen will. 

Vernachlässigt man den Stirn- 
widerstand und nimmt den Widerstand *• 

für alle cp senkrecht ^ur Drachenfläche an, also ft— tp ~ ÎKI", so ist die Kurve K nach dem 
Luftwiderstandsgesetze tür geneigte Ebenen zu beredmen (Figur ö): Widerstand W = 
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C • sin 9, wobei C eine Kkmstaiite ùt K ist also ein Kreis dareh A mit dem Durchmesser C, 
dessen Tangente in A vertikal ist. Für diesen Fall ergiM sich, dafi die Resaltante ans 

Schwere und Widerstand des größten Steigwinkels för alle Windgeschwindigkeiten be- 
züglich ihrer Größe konsianl. nfimlirh gleich dem Gewicht G des Dracliens ist, da die 
eine Tangente vun A an alle die Kreise K', die zu den verschiedenen Windgeschwindig- 
keiten gehdren, ein and dieselbe Strecke 6 bleibt 

St. ÎLÎ Im liebig viel Dralil ZOT Verfügung, so ist jedorli der grftftte Steigwinkel 0, 
nicht der, hei dem die größte Höhe erreicht werden kann Dann spielt die Größe der 
Resultante aus Gewicht und Widerstand eine Rolle. Aus Figur 4 ersieht man, daß, 
wenn das VerbSllnis Widerstand : Gewicht graft ist, man leicht eine bedeutend größere 
Resultante erhalten kann, indem man den Steigwinkd etwas kleiner wShlt Der Drache 
steigt dann etwas weniger steil, aber er vermag eine nnverhriünismäßig größere Dnhf- 
last za tragen, also höher zu steigen. Vcrnaclilässigt man den Winddruck auf den 
Draht, so ist die erreichbare Höhe dadurch bestimmt, daß Draht mit Vorteil abgewickelt 
werden kann im ersten Falle bis snm Gewicht R, sin B„ im zweiten Falle bis R, sin O,, wo 
R, und 0, Größe der Rostillante und des Winkels des größten Sleigwinkels, R, und 0, die 
entsprechenden des etwas khMneren Steigwinkels sind. Rerücksichtigt man den Wind- 
druck auf den Draht, su ist das Gewicht des letzteren in beiden Fällen um die Vertikal- 
komponenten des ersteren kleiner. Ilm sa beredmen, in' welcher Resaltante sur Er^ 
reichung einer möglichst großen Höhe der Bachtpunkt liegen müßte, wftre es nötig, die 
Kurve zu kennen, in der das Kabel sicli einstellt. Dies vorausgesetzt, mö^'i' es genflu'cn, 
den Weg anzugeben, den man einzuschlagen hätte, um den Buchtpunkl der größten 
Steighöhe rechnerisdi zu bestimmen. Als gegeben ist zunflehst eine bestimmte Wind» 
geschwindigkeit angenommcti Die Größe und Richtung der Resultanten sind Funktionen 
des Neigungswinkels lii < Draclu ns. Mit denselben ist mich die Kabelkurve bestimmt, 
wenn die Windgeschwuuli<ikcit gesetzmäßig von der Hübe abhängt. Die Konstanten der 
Kurrengleichung sind also durch Funktionen von q» ausdrOckbar, mithin auch die Höhe 
h vom tiefsten Punkt der Kurve bis zum Ruchtpunkt : Ii = F (<p). Daraus Iflftt sich der 
Wert von <p bestimmen, für di n h ein Mrt\ininrn wir i. In die zugehörige ResuK.Tnte 
muß der Buchtpunkt gelugt werden. Emfuclier kommt man auf graphischem Wege zum 
Ziele, indem man die Kabelkunren fOr Tersdiiedene Resultanten niherungsweise kon- 
struiert (etwa nach dem Verfahren, das Herr Assistent Wagner im Bande III. S. 76 
dieser Zeitsdirin .Tn^rilitV inth m man für alle dcn^enii -i Tunkt als oberen Endpunkt 
wählt. Die Verbindungslinie der tiefsten Punkte dieser Kurven bildet eine andere nach 
unten konvexe Kurve. Die Kabelkurve nun, die zu dem tiefsten Punkt dieser anderen 
Kurve fBhrt, bestimmt Größe und Richtung der Resultante der größten Steighöhe; in 
diese Resultante muß der Ruchtpunkt gelegt werden. Für verschiedene Windu'eschwin- 
digkciten erhalt man auf diese Art die zugehörigen Resultanten der gr«inimöglirhen 
Steighöhen. Der beste Drachen zur F.rreichung grofser Höhen wäre der, dessen Uucbt- 
ponkt die Eigenschaft hfttto, sieh selbsttätig in die der herrsehenden Windgeschwindig« 
keit entsprechende Resultante der größten Steighöhe einzustellen. Ein Mechanismus, 
d- r tlies li< sor'.ren sollte, müßte inindesli ris die F.i jensrhafl haben, daß er den Bueht- 
punkt, wenn man an der Haltcteme m der emer Resultanten grüßler Steighöhe entgegen- 
gesetzten Richtung mit der der Resultanten entsprechenden Kraft zieht, in diese Resul- 
tante verlegt 

Zum Schlüsse möpe noch der Gan'^' der Rechnung für den idealen Fall, daß der 
Stiniwtderäiand Null gesetzt werden kann, besprochen werden (Figur ä). Es ist dann 
a as fW' 4- 9 ; W = C sin q>, wo C eine Konstante bezüglich «p, aber eine Funktion 
der Windgesc hwindigkeit w ist (C = Cg-w»). Die Resultante aus W und G e rgibt sich 

zu R = ]/w» + 6* ^ 2 WG cos 9 »der R =• fc* sin' «p + G»— CGsm2v (l*)- Der 

G 

Steigwinkel ergibt sich zu O =» 9t>» — 9 — T (8.)t ^«»*»» T =- arc tg c — G ct g""^ 
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ist '3.). Nimmt man nSherun/^weise an, daß sii h der Haltedraht in einen Kreishojren ein- 
stellt, wozu man nach Muedebecks Taschenbuch für Flugtechniker, 11. Aull., S. IM, in 
pnktiaehen FUlen berechtigt ist, so wftre der zagebGrige Radius r (Figur 6) folgender- 
maßen zu bestimmen: Das Gewicht dea^ Drahtes 
sei gegeben durch G' — r 0, die Vertikal- 
komponente des Winddrucks auf den Draht durch 
D SS C, r Fl (0), wo C, und C, Konstante, leUlere 
TOR der Windgeschwindigkeit abhingif, ond F^ (8) 
eine Funklinn von 0, die hier nicht nälier he- 
stuniiif \vt r l. n si^ll. Die Vertikalkomponente 
von it muß gleich der Summe G' -j- D sein. 
Also R sine « r [C^O + C,F,(e)], woraus 
R sin 0 



fnlpt. 



(:,ö rCsK.lO) 
Die Höhe h bereclinot sich zu h ss r (1 — 
R sin Q (1 cos 0) 

^ ®î = c,e + c,F,(0) 

Setzt man den Ausdruck ('^.) in ri ), die 
Ausdrücke (2.) und (1.) in (4.) ein, so erhält 




Fig.«. 



d h 



man h als Funktion von 9. Aus der Gleichung ^ == 0 ergibt sich dann der Wert 

von fp, der die größte Steighöhe ermöglicht. Der Ausdruck für diesen Werl von q> 
enthält die Konstanten ('. und Cj, die abhänjrifr sind von der Windgescliwindigkeit w . 
C = Gl w* und (1, = C.^ \v*, wo C, und auch von w unabhängig sind. Führt man 
diese Ausdrileke fflr C und C, in den Wert von 9 ein, so erhUt man den Einfallswinkel 
9 und damit die Resultante R der giößlnii'ij;licheii .S|. i;jli..he als Funktion der Wind- 
geschwindigkeit w. Hermann Zwick, Neustadt a. HdU—MOnchen-PaUach. 



Internationale Kommission fOr wissensehaftilohe Luftsohiftehrt 

fbenlebt Uber die Betelllsur m den InteraaAtemara AnMIegen fsn 6. Oktober, 
9, Vorember, 7. Dcsenber 1906 ud «. Janinr, t, Februar, 1. Min, ß. AprU IWNk 

5. Oktober. 

Tnippo: I Paiiinballon lOWO ni ; II. I'apieibaüdn rck Ii nicht ^refnnden. — 
Rom: iJrachenbaüon, Ue;fii>trieruiig verwischt. — Oxshott: Drachenauf stiege 21^0 m. — 
ZMeh: (6. Okt) Gummiballon 77tiO m. — StraBborf : Gummiballon 1.4400 m. — Eam- 
burp: Draehenaufslieg ni: (nunmiballon 81()0 m. — Uttdenb^rgr: DrachenaufsUeg 

43iO m: Giiinmiballon 16 föO tu. — MUnehen (.Niel. Zentr.^: Gummiballon 17i:^<) m. — 
Httnehen fUaron v. Bassus): üummiballon ItJHiO ra. — Wien: (4 Okt.) Gemannter Ballon 
7600m; (6. Okt.): Bem. Ballon 3231 m: Registrierballon noch nicht gefunden. — Pnwlowsks 
Dnekenaufstief 2880 m; Registriorhallon noch nicht gehinden. — Koateblaot Draehen- 
aubtieg 12Hn m R. i^istrierballon 10500 m. — Blno Hill: nrachenanr-^1ie<r 1070 m. 

Wetterlage: l'.inc tief.» Di-pressiun (Miniminn unter 740 nmi) durchzieht in west- 
östlicher Richtung Europa. Ihr Zentrum liegt am ö. Oktober über Jutland: ein sekun> 
dires Minimum lagert Ober Oberitalien. Im SQden ist der Luftdruck relativ hoch (höher 
als 760) und im Westen des Kontinents in rascher Zunahme begriffen. 

9. November. 

Trapfes: Papierballon 15860 m. — Paris (Aéroclub; : Bemannter Ballon 7Ü0 m. — 
OssheCt: Kein Aufstieg wegen zu schwachen Windes. — OoadaliOAi** Papierbalton 
5075 m. <— Beul : Freifahrt infolge slürmischen Wolters unmöglich. — ZUrfeh: Kein 
Aufstieg wegen ungünstiger Richtung. — Stmfibnrg: Gummiballon 19 100 m. — Hambnrf s 



Digitized by Google 



•»»» 'k)2 «4«« 



Drachenaufstieg 1300. m; 6uflainiba11o«14660 m. — MHimImii (Met. Zentr.): Gutntniballoii 
14600 m. — Mttnelieil. (8aron r. Bassus) : Konannter Ballon mußte wegen schlochter 
Wilterunp entlcort werden. — Wien: iH Xo\ i Bemannter Ballon 7212 m; Nov.) Be- 
mannter Ballon 1Ô0O in; Kcgistrierballun I15Ü m. ~ Pawlowsk: Draclienaufslieg 2480m; 
Registriertwllon noch nicht gefunden. — Kontehiao: Drachenanfstieg 980 m; Registrier* 
ballon 14000 m. — Bine Hill: nraclicnaufsti<><! 27(MI m. 

Wcttcriairo: Ein nmfanpreicli' s I)i iiti's>inns;.'i'i>ift bodockt fasl panz Europa. Das 
Hauplzenlrum mit etwa 7ôû mm erslrockl sich von der Adria nach ächleaien. Im Süd- 
westen, hohen Nordwesten nnd Osten henrscbt hffberer Lnftdrack (fiber 765 mm); von 
Westen her nähert sieh eine neue Depression. 



Trappes: I. Papierballon Iß210 m; 11. Papierballon ItîfiHO m. — Paris (A.Tocîiib) 
(I). Dez.): Bemannter Ballon 2100 m; (7 De/ * lU'mannler Ballon IS<K) m; (8. Dez Be- 
mannter Ballon ll)jü in. — Oxsliott : Dracbeuaufstioj iHoO ni. — Guadali^ani: Papier- 
ballon* Apparat zerstört worden. — Pavfa: Gommihaltm, noch nicht gefunden.— Zirieh: 
Gumiriiballon lOitOO ni. — Striißhurisr: rinminiballon l!)500 m. — HmllUir: Draflu-n- 
anl-tH i: 8570 m: Gmnniiballoti IHOno m — LIndciiborir: nrarhcnaufsliejîe inïMi nr. 
Ci uiiiiiii ballon DUûU m; Ikniunnlur Ballon diUi m. — Httnelien (Met. Zcatr.;: Gummiballun, 
noch nicht gefunden. — Mltnchen: (Baron t. Bosaus) Gummifaallon, noch nicht gefunden. 
— Wien: Bemannter Ballon U^Um; GummihaQon 10910 m. — Pawlowsk: Orachenaufstieg 
2680m; Be-jiHtrierball'in nm-h nir!it ^icfimilen. — Bhie Hill: Draobenaiirstic^' l.V)f) ni. 

Wetterlage: Von Spanien her (über 770 inwij erstreckt sich ein l{ücken hohen 
LuRdracks durch das Alpengebiet nach Rußland. Eine umfangreiche Depression, deren 
Zentrum mit etwa 740 mm am 6. Dezember nOrdlich von Schottland tag, sieht in nordöst- 
licher liichtuni; nach Skandinavien; ein zweites Minimnm von geringer Inlensiiftt lagert 
über dem Mittelmeer. 



Trapfies: I. Papierballon 12*^ m; IT. Papierballon 14650 m. — Oxahott: Drachen- 

aufstio;; 2200 tn. — (•uadaliijum: r.uinmiballon, noch nicht jjefnnden. — Rom: Be- 
mannter Ballon 2.')'K) m. — Parin: Be^Msti jerballnn 1:501)0 m Zilricli: Gummiballon, 
ln.->trumcnt hat nicht registriert. — KtraUburg: Guniiniballon Iii iUO m. — Hainbarg: 
Drachenaufstiege 5.^ m; Gummiballon 12600 m. — Kiel an Bord S. M. S. «Planet» : 
Drachenaufstie^ i:>70 m. — LfaidenlNTt?: Drachenanfstieg 3400 m ; Gnmmiballon 11470m; 
Bemannter Baliun (;.')I2 m - MÜnclien M- ' Zi iilr i: Gummiballon 10870 m — Wllnelien 
(Barun v. Bassu.-»;: Kein Aublieg. — Wien: Bemannter Ballon 2äOii m; Begistrierballoa 
11790 m. — PftwloivA: Drachenanfstieg 2940 m ; Begistrierbalton 13000 m.—K«Nrtdfio: 
Drachenaufstieg 370 m , Registrierbalh>n 12300«. — RhM Hflli Drachenaufstieg 1002 m. 

Wetterlaec: Hoher Luftdruck von helräclillicb. r Inten.silfit (Maximum 77.'» m) be- 
deckt die Osthälfle F.uroiias: im Westen lajrert ein Baromelerminimum, das sich all- 
mfiblich abilacht und gleichzeitig in nordo.^tlicher Bichtung vorrückt. 



Trappes: I. Papierballon 14620 m; IT. Registrierballon 16640 m. — - Oxshett: 

Dracbenaufstieg IßöO m. — <<un<la]i4iiiii: Bemannter Ballon .3880 m. — Parin: Regi- 
strierballon IHKH) m. Zürich: fiiitnmiballon, noch nicht (gefunden. — StraBbnrç: 
Gamiuiballon li.'too ni. — Hamburg: Urachenaufstieg 2âl0 m; Gummiballon 12 tôO m. 
lindottbcrp: Drachenanfstieg 4270 m; Gummiballon 10820 m. — Mttnchen (HeLZentr.): 
Gummiballon 11 470 m. -- Mttachen (Baron v. Bassos): Gummiballon, noch nicht gründen. 
LNsnhon an Bind S. M. S. * Planet»: I)racbenaufstiej:e miMungen — Wien: Gummiballon 
l.'>n<Hi id; Ii. inaiiiitrr H iüon H;î.')0 in. I'awlowsk: Urachenaufstieg 1(>.t<J m; Registrier- 
ballon (iooo ni. — Koutehinu: Be;;ii>trierballon lötMX) m. — Itlue HUI: Dmchenaufslieg 
32ad m. 



?• Deieniber« 



4. Januar. 



1. Februar. 
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Wetttriave: Eine Zone hohen Lnftdracks erstreckt »ch von dar BiscarMee her 
dun h Mitteleuropa bis nach SUdroßland: das Ifaxittom (775 mm) liegt im Westen. Ueber 
Nordeuropa rttckt von Island her in siutr.st lieber Richtung ein Uinimom heran. 

1. Mlirz. 

Trappes: Papierballon 16110 in. — Ox^hott: Draciienaufstieg 1200 in. — Ouada- 
i^ara: Papierballon 8060 ro. Bs«: Kein Aofstteg. — Zürich: Aufstieg wegen Schnee- 

Sturms unmöglich. — Strußbiirir: Gummiballon lôôOO ni. — liambnnr: Drachenaufsliog 
MtM) ni: Gumniiballon lö KK) m. — Liiulenberir : Draolu naufstieg 27HO m : r;uiniiiil)alli»n, 
Barojjraphenfeder gekleuiuil; Hcinannlcr lialion ûôlù m. — MiitK^hen (Met. Zunlr.j Gumnii- 
ballon 13090 m. — MHvehen (Baron v. Bassus): Kein Aufstieg. — Wien: Gommiballon 
12530 m ; I?einannte Fahrt wegen Stürmisch«! Windes unnic.glicli. — Pnwlowsk : Orachcn- 
anfstio. -iiHNi ni: liemstrierballon 15600 m. — Koatehino: Keine Nachricht. — - Blas 
Hill: Uracbenaulstieg 1714 m. 

Wetterlai^: Das Maximum des Luftdrucks lagert Aber Spanien mit fiber 770 mm. 
Fast der ganze iibrige Teil Europas ist von niedriüom Luftdruck bedeckt, dessen Haupt- 
zenfriiin mil r;i 7:iO mm an der \Vi stkn>Ii> Skandinavien« liej;!: sekundäre Minima iïC- 
iindeii aicb Uber der südliclien Oätäee, iit)er I n^^aru sowie iiber Uberitalien. 

b. April. 

Trappes: Papierballon 13540 m; (6. April) l*apierballon noch nicht gefunden. — 

Paris l Aéroelub): Bemannler \h\]hm (4. April) l.'»SO m. — Oxshott: Draehenaufstie^ 2!'i'l m. 
— Uiiadnlujara: Pajnerballon 1720 m. — Pnriu: I5e;.'isti i. rballun »;7W) m. — ZUrich: 
Gummibaiiun KiTCH) in. — Straßburg: (•uinnuballuti 12iK)0 ni. — Hamburg: Urueiien- 
aufstieg 2300 m; Gummiballon noch keine Nachricht. — Undenhcrr: Drachenaufstieg 
3290 m; Gummihallim 85(N) m : Bemannter Hall< n April) 3773 m. — Miiiuben 

(Met. Zentr. : (inniiiiiballi)n 1227"» m. — MUnchcii (Haion v. Rassus): (luinmiballon 
15 770 ni. — Barmen: Ucmannler Ballon H<JiH) m. — üct-ie tServicc nietèor.J zum ersten 
Mal: Registrierballon 16140 m. — Wien: Gummiballon 11663 m: Bemannter Ballon 
{('y. .\prili ."{(îsl ni. — Pawloirsk: Dracbenaufstieg 17riO ni; He-rislrierbailon 13Ü0O m. — 
Koutc'hino: Kegislrierballon f;H(K) in. — Aloxnndrowsk i Miirmann-l \|ii' litioiii /um fusion 
Mal: iJrachenaufstie^ lHi4 m. — Blue Hill: Dratbenaur^tieg 3(>18 in. — Moiuit Meather, 
Virginia (U. S. A.) (Weather Bureau) zum ersten Mal: Drachenaufstieg 2<ia0 m. 

Wetlerlafe; Die Oslhälfle Kuropas steht unter dem Einfluß hohen Luftdrucks 
(Maxinniin iilier 775 iiiinl, w:ilirend über den briti.scben Inseln und dt in .\1Ianti«rli(>n 
Ozean eine uiiifanjireicbe, niclit selir liefe l)e|iressii»n la^'ert, an deren Südost rande sich 
ein au^gedebntes Teilniiniuium beiindel, das äicb bis gegen Tuiii:» bin erstreckt. 

Flugtechnik und Aeronautische Maschinen. 

Die Flugmasohine. 

Im Septemberheft der «lUuslrietten Aeronautischen Mitteilungen* finde ich ein paar 
Aufsitxe, die ich nicht mit dem gewohnten Stillschweigen übergehen kann. Da heißt es 

auf Seite '122 — Flnglecbnik in Kngland — *iiian sieht wie '^e/äblt die Männer m-uI. 

die das freie Flie^'en soblier M'Mlellc bei s el It s 1 1 äl i yem Abflug bisber ;,uwcge 
bracbten! Eigentlich nur Kreü; denn I-angley:* Modell konnte ja nicht selbsttätig ab- 
fliegen». In dieselbe Kerbe schlägt Krcß selbst, wenn er schreibt, Seite 315: «hatte 
Prof. Langley seinen Flugapparat auf einfaelien Schlittenkufen oder auf Scliwimmer 
montirrt und /utn si D^^ttätigen Anlauf gebracht, so wären seine Versuche wahrscbeinlicU 
von hrlolg gekrönt worden.» 
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DaA man cine Khigmaschino s^iätor sn Itaiirn wird, di\t> sie sirh auf Wasser 
niederlassen und vom Wasser wieder hociillu'tcen kann, isl selbstverständlich. Daß man 
sie' mit Vurleil jetzt !>chun »o baut, oder daß man gar diese ächwimmerei auf das feste 
Land ausdehnt, glaube ich nicht. SeMittenkufen sind nvr auf Eis oder Schnee Abflug- 
organe, oder auf festem Land dann, wenn der Boden wie hei Stapelläufen besonders 
hergerichtet ist. Sonach dQrften wohl Räder in erster Linie ab Abûagorgane in 
Betracht kommen. 

Auf Rädern haben nicht nur mehrere Modelle ihren Anlanf genommen (vgl. z. B. 

Li coran. Ca. Navigation Aérienne S. 413), sondern auch sehon große Maschinen. Maxim, 
Ader und der v<mi Ballon zur Flugmaschine bekehrlc Santos Dumont haben Rädfr an 
ihren Drachenllicj^crn. Alle machten Stürze, die die Maschinen zerstörten, bheben selbst 
aber heil, kamen also ans ihren Abenteuern ebenso heraus wie Kreß aus dem Tnllner 
See oder Arclideaccn und Voisin aus der Seine. Sie brauchten in den kritischen Angen» 
blicken aber rilelit Wasser zu srhluekeii, sondern konnten I.,uft atmen; uni diese 
Möglichkeit erscheint wenigstens mir als ein Vorzug. Schon bei meinem Aufwachsen 
wurde in SQddeutschland und Oeslerreich das Lied gesungen «Na, nur koan Wasser nOt>. 

Wie ein dritter llitarbeiter S. 816 der «llluatrierten Aeronantisehen Mitteiloi^en» 
safren kann, «die Idee von Kreß, die Ankunft eines proßi n bemannten Apparates stets 
auf einer Wasserfläche zu vollziehen, ist die einzige, welche ahsidutc Sichcriieil ge\vährl', 
verstehe icii nach den gemachten Erfahrungen nicht. Und «wenn man bei Albatrossen 
und Fregatten beobachtet hat^ daß sie tot stttrztenf wenn sie während ,des Fluges auf 
Land verschlagen' wurden und sich dort niederlassen wolllen», so möchte ich entgegen- 
halten, daß man solche Heobachlungen bei .Siörchen und Kalken noch nicht macht 
bat. Man täte also vielleicht gut, wenn man meinen seinerzeit in der deutschen 
Patentschrift 100399 niedergelegten Vorschlag nicht gans von der Hand wiese, den 
Flugmaschinen nicht nur Organe, die guten VogelflOgeln, sondern auch 
solche, die guten Vogelheinen entsprechen, mitzugeben. 

Uab die Sache gehl und daß cm Drachenllieger diese tote L«ist aucb mit den 
hausbackensten Mitteln sddeppen kann, habe ich 1901 durch Versuche mit dem von mir 
gebauten und vielen Beobachtern im freien Fluge oft vorgefährten Modell bewiesen. 
Vgl. hi<'rii!»er meine eingesandte Hes<hrcil)nng in der Oesterreichischen Wochenschrift 
für den ölTentlichen Haudiensl, Wien, 8. Juni 1!M)1 oder z. U. den kurzen Artikel im 
Centralblatt der Bauverwaltung, Berlin, 9. März 19U1, den Bericht des Majors Moedebeck 
im «Prometheus» Nr. 60é u. dgL in vielen Zeitschriften. 

Berlin, 17. 9. 06. J. Hofmann. 



L'aéroplane Santos-Dumont. 

M. Sanlos-Üumont abandrmnant pour le moment le plus léger (|ue l'air qui lui a 
fait gagner le prix Deutsch, jadis, songe aujourd'hui a courir pour disputer les deux 
épreuves d'aviation qui sont sur le tapis: 

I* La coupe .Vrdtdeacon, de 8000 francs, atlrihuée au premier aviateur ayant fait 
contrôler un parcours minimum de2â mètres avec une pente de chute maximum 
de 2à S; 

2* la prime de 1500 francs attribuée au premier aéroplane ayant franchi 100 m 
sur une pente maximum de 10</o. 

Son pn Tnier mouvement avait «Mr de eon-^truire nu appareil he'Iicoptère ; mais 
renoni.ant a ce premier dessein, c'est un aéroplane à meleur et à plans rigides que 
construit le célèbre aéronaute brésilien. 

Voici les principales données de cet appareil: 

La partie snstcntatrice est constituée par deux branches légèrement inclinées de 
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manière à former un Y, chacune des ailes étant composée de trois cellules Hargrave, 
dont les parois en soie sont tendues sur un cadre en bambou et roseau. 

Les ailes sont fixées à une poutre armée dont la poupe en pointe soutient une 
hélice h l'arriére. Celle poutre armée p<irlo à l'avanC un gouvernail constitué lui-même 
par une cellule Hargrave et monté sur un 
joint universel qui permet de le manœuvrer 
en tout sens. 

Au point de jonction des ailes et de 
la poutre armée, celle-ci sert d'appui à la 
nacelle habituelle en osier qui porte M. 
Santos-Dumont dans toutes ses expériences 
et derrière laquelle se trouve un moteur 
Levaisseur de 24 chevaux. 

La longueur de l'appareil, y compris 
le gouvernail, est de 10 m ; son enver^iuro 

atteint 12 m. La surface portante est de Smtoi-Dunnit. 

80 métrés carrés. Le poids total et de IIÎO kilos, auxffuels il couNnent d'ajouter le poids 
de M. Santos-Dumont: 50 kilos c'est donc 210 kilos qu'il s'agit de soutenir pendant la 
propulsion. G. E. 




Blériots Flieger. 

Ehe Blcriot daran geht, die kahnartigen Schwimmer seines Apparates durch Räder 
zu ersetzen, welche ihm erlauben würden, 
vom Lande aufzufliegen, hat er erst noch- 
mals in Gegenwart der Herren Voisin, 
Archdeacon und anderer auf dem zu seiner 
Besitzung in Enghien gehörigen See eine 
mehrstündige l'robe veranstaltet. Nach deren 
günstigem Verlauf glaubt der Erfinder, (laß 
sein Apparat genügend Stabilität und (ie- 
schwindigkeit besitzt, um jetzt einen Abflug 
vom Lande aus wagen zu können. 




S 



•an. 



Kleinere Mitteilungen. 



The Wellmann Chicago Record-Herald Polar Expedition. 

Im Laufe des M<mats August besuchte der Dampfer «(Jihonna> mit einer Gesollschaft 
Xordland-Reisender u. a. den Virgd-Hafen auf der Dänen-Insel, der ja jetzt nach Well- 
mann benannt werden snll, und von eint-m Teilnehmer dieser Gesellsi haftsreise erhalten 
wir einige Angaben, welche teils früher Berichtetes bestätigen, teils es ergänzen. ') Der 
Siand der Arbeiten bringt nicht den Eindruck hervor, als ob die Luftreise nach dem Pol 
zunächst bevorstünde, und auch das Kmiretcn in entschi-ideiuli' Vi»rversuche erscheint 
noch zweifelhaft. Wellmanns Haus, unter Verwertung von Material aus den Trünuncrn 
von Andrecs Hauten hergestellt, ist sehr praktisch angele;;t, hat zweifache Wandung, 
indem ein Gang den inneren Haurn umnibt, was Erhallung gleichinäUiger Temperatur 
unterstützt. Das Rallonhaus besti-ht der Hauptsache na<'h aus zwei schräg gegen einander 
gereihten Scitenvvänden, die oben durch eine zylindrische gewölbte Fläche verbunden 

■i Vergl. III. A. M Hen 0, 19«. pag. VXl un<\ Hoft 9, pap. 310. 
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sind. Die Hanpthall« ist ca. 55 in lang, SO m hoch und fast ebenso breit. Der Boden 

war d.amals noch mit ca. 4 FuO Schnee und Eis htnlcckt. Fin buntes Gemisch von 
Säurefässern. Kisten tnit Eisen. Säcken mit Sii;iru'hl. von F^an- uml Masrliincnmaterial 
aller Art umgibt Halle und Haus, Mengen von Werkzeugen und Maschinenteilen hegen 
in den Innenräamen. Znrzeit sind 88 Mann, meist Norweger, mit dem Bau- nnd anderen 
xXrheiten und dem Montieren beschäftigt. Außer Wellmann, der als Unternehmer im Anflraf 
des Herald anzusehen ist. sin'l anwesend und in ihren Spaiirn It itend: H'Msey, 
die Veremtglen Staaten bezw. die soc. geogr. zu Washington als Meteorologe verirctend, 
der «iglische Ingeniettr Liewentbal, die AeronantMi Gast. Itovieu imd Panl Cotardean, 
ersterer zanflchst als Führer, beide mit Wellmann aus Pans nachgekommen, dann 
.T. ?tnith fiir die dralillose Telegraphic. — Die Ausführung des Luftfahrzeugs erfolgte 
durch (iodard in Paris im allgemeinen nach dem im 6. Heft mitgeteilten Entwurf. Der 
Ballun ist .somit öO m lang und sein grüliler Durchmesser, der auf */» Länge nach 
vorn liegt, beträgt 16 m. Das Zusammennftben der Stoffbahnen erfolgte auf der Masdiine, 
wobei zum Nachschieben des schweren Ballonstoffs x Mann tälig waren und alle Nähte 
mit Gummi iiherklehl wurden. Über die Lagen: Snde. I'aragummi. Kattun. Kaulschnk 
wurde noch cme letzte dünne Gummilage hauptsächlich zum Schutz gegen un- 
mittelbare Lufteinwirkung nnd zum Glätten der AnCenhant hinzugegeben. Auch wurde 
gelbe Färbung angebracht. Der in 3 Stücken hergestellte Ballon war übrigens no< li ver* 
packt und soll mit dem 'Krilhiof* na^h Pnris zurück nehst oinifron anderen niilil /.um 
Überwintern geeigneten Dingen. Jedenfalls will man den Kuutsciiukstoir nicht unnötig 
langeinwirkender Kälte aussetzen. Wellmann hat zwar gelegentlich eines BegrQßui^smahles 
auf der <Oihonna> :'^eäur'crt, er werde «vielleicht» den Aufstieg noch im September machen, 
doch .'<i>racli sicli Majur Hert ey daliin aus. daf» dieses «vielleicht » jedenfalls auf nächstes 
Jabr zu verlegen sei, und im übrigen «laufe ja der Nordpol nicht davon». Übcldenkende 
wollen in der ganzen Wellmann-Unternehmung in erster Linie ein ReklamemaaiBver des 
Herald sehen, doch ist diese Annahme angesichts des bis jetzt Geförderten und der angelegten 

rîeldmittel kaum berec!itij;t. Von den verfügbaren S -Millionen sind für den F?;illon nebst 
Motoren und Zubehör bis jetzt ca. Î.VMh)0 fr verausgabt. Bezüglich der K(»nslniktions- 
einzelheileii ist erwähnenswert, daß unter der 1(> m langen Gondel, die die beiden Schrauben 
an den Enden und die 3 Motore trägt (8 (ttr die Schranben und 1 fOr den Ventilator 
des Ballonets). noch eine zweile kürzere Gondel Mngt. die außer dem Benzinvorrat und 
Proviant n<H h ilie .Motorschlitten, das Boot usw. enthalten smII, Von der zweifelhaften 
Brauclibarkeit jener Schlitten sollen übrigens die Herren selbst überzeugt sein, da an- 
nähernd ebene Eisflächen, auf denen sie ihre Vorzüge bewähren könnten, nicht häufig 
genug geboten sein werden Bezüglich des Schlepptaues scheinen sich die geteilten 
Meinungen nach einer nein ri Hiclitung zusaiTinienszi funilen zu haben, ilanach käme ein sehr 
glattes Tau aus Stahldraht zur Verwendung mit Schwimmvorrichtung. Es würde am 
Ende (ca. 100 m lan^ eine Reihe von Stahlzylindem tragen, die mit umlegbaren 
Stacheln versehen sind, die wieder mittels eines zweiten Taues zu bremsender Wirkung 
aufjierichtet werden können. Die früher aufgetaucht»' Fri'^^e, oh in der 7<M>f> kg Tragkraft 
wirkhch außer den t .Mann Besatzung und ca. '2i){H) kg Ballast auch noth alles übrige 
in der Entwurfsberechnung nicht Spezifizierte mitgeschaifl werden kann, ist nodi nicht 
entscheidend beantwortet. Die Überschrift dieser Mitteilungen : «The Wellmann Chic . . .» 
Gndet sich nicht nur auf der kleinen Gondel in großen Lettern, sie bildet auch den 
Inh:i!l iMii- handlichen SSentfH'ls, der allem im Ilandhereich des Unterncluii'^ns auf- 
geduitkt wüd. .Möge sich sem Abdruck auch im nächsten Sommer auf irgend einem 
Gegenstand am Kordpol selbst finden 1 

Inzwischen ist über Hammerfest eine Mitteilung Wellmanns bekannt geworden, 
wnr irh er in.' P-ilri-i^e auf n.'i' lisfi s .lalir viTscliiebl. Es soll jel7t ziin'ichst die 
BuUonhalle, zu deien AursleUung sich 2 Monate als ungenügend erwiesen hatten, nebst 
anderen Schutzbauten vollendet, dann soOen noch Vemtche und Beobachtungen an- 




geatellt werden. Wellmuin selbst will im September zurQïkkehreiv jedoch einige Leute 
in Spttsbeigen lassen. Kr iiält einen Umbau der Gondel fur nötig, die hieran nach Paris 

kommen soll. Für dit- im Krci-i der F.xpcililidtist i^ilnehmer atiffretatu-htcn MeinungS- 
vorsciiiedonheilen dürtle der Ausgangspunkt zum Teil in alimählicli erkannten Unzulinglicb* 
keiten des- Materials su suchen sein, denn nicht nar die liotorschlillen erwiesen sich 
nicht als praktisch verwendbar, audi die Einrichtung fOr drahtlose Télégraphie in der 

fuindel stöM auf gmüp Schwierigkeilon und was wohl das Scluverwiewendsle sein mag. 
die Vorrichtungen zur WasseratofTerzeugung tieften eine ganz unpeniij^i-nde Leistungs- 
fithigkeit erkennen. Die Vermutung, es sei nicht alles so vorher überdacht worden, wie 
es noch gut innerhalb des Bereiches der Möglichkeit gelegen gewesen wftre, und das Auf- 
tauchen der Frage der Schuld in den einzelnen Hichtun<:en ist menschlich erklärlich. 
Bis auf weitereis weist Gudard, der nur ausführte, was tiesteltt war, jede Schuld ent- 
schieden von sich. K. N. 

BnllMdUirt TW Bt CIoihI ueh Koburg. Freitag 3. August, abends 7 Uhr. stieg 
Graf de La Vank an Bord des «Aéro-CInb 1I> (1560 ebm) in Begleitung einer mutigen Sports- 
dame, Frau Sapolnian. .\usfralierin. vom Park des A»'ro-Chih auf Die Fahrt sollte tajrs 
vorher statHinden. wurde we<.'en Gewitters verschoben, sodaf» der Ualhm bereits 2i Stunden 
gefüllt in der Halle gestanden war. Der Ballon stieg in guter Hallung auf, schlug Nord- 
Ost-Richtong ein Ober Dammartin, Laon, Charleroi, Dinant, ging zwischen Koblenz und 
Cöln über den Rhein und nahm bei Tagesanbruch östliche Hichlung an. Die Nacht war 
stürmisch und der naliczn volle Mond gewährte die srbonsi* n Wolkenbilder. die rlel.aVaulx 
jemals gesehen. lun (iewitter zog vor dein Ballon dabm und als eine Herührung mit dem- 
selben in Aussiebt kam, wurde um 11 Uhr morgens die Landung bei Eisfeld, nördlich von 
Koburg. vori?enommen. Es waren somit in 16 Slimden WO km Luftlinie mit ungefährer 
Gescbwindi^rkeit von 51» km per Stunde zurnckt;eU<;l. Die mittlere rabrlliöiie betrug 
10(»U m. Nach Miß Muuiton und Mme. Sauniere hat Frau Sagelman die liingste Dainen- 
Distanzfahrt znrackgelegt. (Conquête de l'air.) K. N. 

Mad. HumMif, Präsidi nfin des Damenkomitees des A<'ro-C.lub de France. Ivit den 
Bengali (600 cbmj, der am 2.1. August ûii> Uhr von St. (Iluud aufstieg und naeh practil- 
▼oUer Fahrt gegen 6 Uhr nachm. bei Neuilly s. M. glatt landete, gefahrt. Das Verlrauen in 
ihrer Sachkenntnis uml Krfahnm'; muß sehr gr. ; n. denn ihre lle;.'leilerin bei dieser 
ihrer ersten Ballonführun;;, di" Si hriflfiilncnii iK s Koinilees, Friiiilein (iarlic. machte bei 
dieser Gelegenheit ihre erste Lutlrcisc. Mad. Surcoût ist die erste üame, welcher vom 
Direktionskomitee des Klubs das FQhrerpatent erteilt wurde. «La Conquête de Tair» 
erwartet mit viel Berechti^uiii; von dieser Damcnfabri <.'uie Wirkung bezüglich Aua- 
breitong des intéresses an der Luftschiffahrt in weiteren Kreisen. K. N. 

Spdterinl hat am 27. August mit zwei Begleitern, darunter eine Dame, vom 
Gaswerk in Zilridl bei sehr schwacher Lurtbewe;!un;^ niM lO^/« Uhr vormittags mit 
einem von Riedinger in Auusburj: jielieferten Ballon von 2;{(X) dun eine Fahr! an,;etreten, 
die um 5 Uhr abends etwa iHi Kilometer südustUcb Züricii in glatter Landung endete. 
Es dfirfte sich um eme Erprobung handeln, welche einige Alpenfahrten einleiten soll. 
Die Maximalhöhe wird in «Conquête de Tair» zu 4850 m angegeben. K. N. 

Die Oleitllugvei'suehe auf dem ( bungsplatze in dem vom Aéro-Club de France 
zu diesem Zweck gemieteten Park in Champlan-Palaiseau werden eifrig betrieben. Der 

nach Chanules System bei Bleiiol et Voisin hergesteliti- /'.vculeckeiiapparat von 18 >\m 
Oberfläche wiegt unbemannt 20 Kilo. S''irie Flat lieii oiiii»' ."^ciiwanzi sind in lang und 
l,ö m breit. Es scheint sich in seiner ilandiiabuiig eine Art Sjiorl zu entwickeln, was 
der Förderung der Sache nur dienlich sein konnte. Im Juni sollen nach Mitteilung der 
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«Conquête de Tair» eine größere Anzahl gat darehgefQhrter Gleitflttge ohne Material* 
boschädigung stattgc^fundcn haben. Der hoVanntc Kapitän Ferber hat dem jungen 
Unternehmen einen Gleitflugapparat zum Geschenk gemacht K. K. 

tlber das LaflwMff in Kilcf» veififléntlicht der en^iache Waffente^niker Maxim 

einen Artikel in der "Daily M.'iil ». Kr bczi iclinet darin das Gelingen der deutschen 
Verpiiclio, ein krieiishraurhbares lenkhares liiitlsehifT herzustellen, als sicher bevor- 
stehend und stellt mit liudauern fest, daß Deutschland auf diesem Gebiete die Fülirung 
gelassen wurde. «Wflhrpnd die Engländer aus Mangel an Mitteln und weil ihnen die 
Unterstützung und Krmulit!un<; durcii ihre Hfü'ii'Mmg fehlte, den Kampf um das Luftschiff 
auffîabcn. seien die Dtutst hen. dank (h r talkr.if(i;:eii Fûrderunjî, die der Kaist^r dem 
Plane zuwende, eifrig am Werke, das l'rublcni zu lösen. Die deulsclie Regierung spare 
kein Geld, um aile technischen und wissensdiaftUchen KrAfte dem Streben nach Ge* 
winnung des Natnrgeheimnisses, das den Bau eines lenkbaren Ltifiscliifrcs ennSglicfaen 
werde, dienslbur /.u machen. Der Hf's]\/. der rechten Lösung des Probleme wfirde 
Deutschland ziun unbeschrftnkten Herrn der Well machen. 

Der Luftballon 1783. 

Einem von Tli Menaud im < Alsabiind» in Ptraf^bursr jrelialtenen Vortrag über «Eine 
Deutsche Frauenzeitung 1782- -ti2> entnehmen wir über den Luftballon folgende launige 
Äußerungen: Im Septemberheft 1783 neuntes «Stikck» (denn so werden die einsäen 
Hefte genannt) findet sich, ganz lustig xa lesen, der «Brief eines Frauenzimmers» Ober 
die netierfitndene Maschine, durch die mau sidi in die Luft erbeben kann. Er sei hier 
würtlicii wiedergegeben: 

Straßbnrg, den 18. September 1783. 
«Ja, ja, so ist es, meine Wertheste! so ist kein Ort in der Welt wie Paris. Da 

wird alles erfunden, da kann man alles machen. Nichts ist weder zu groß, noch zu 
schwer, was die Pariser nielit kiinnicn. Welrh' allerliebste Farben schiken Sie isie'i uns 
zu — Cullür de Mcrthoa, llu de l'an und dergleichen! Und denke nur, was jetzt da 
einer erfunden hat — eine Maschine, mit der man sich in die Laft erheben kann. Das 
muß herrlich seyn, s . eine Reis-' in die Luft hinauf zu machen. unJ da unser Stcaßbnrg 
das zweile Paris ist und auch alles bebt, was lüflit; ist und zur Luft gehören mag. so 
wird man gewir> die Erlindung bei uns bald nachmachen, und statt des grüßen Kuhers, 
der wöchentlich auf der plumpen Erde nach Paris fllhrt, wird man einen großen Luft- 
kuner etapliren. Das mag eine Freude seyn, wenn man über die scbOnen, grofien Städte 
Nan7t'^', f^fim ville, Mcz, Hheïiiis etc. so hinschwelit uml die ;:nn7,e SHiampannie unter 
seinen Füßen sieht. — Gewil» Icuramt dann einer auf die Erlindung, Lufttiacres an- 
zustellen. Da (fthrt man spazieren, macht sich oben in den Lflften Komplimente ans 
der Kutsche — und wenn man da am Sonntag mit seiner Fiacre gerade Ober dem 
Contade sfill h;ilt und beninlcr siebt - was niti(\ das für ein Ver;rnögen ?evn. wenn 
man die Menge von Leuten unter sich spazieren sieht — wie sie auf dem (lontade sich 
drängen, und fast die Rippen einstoßen — wie's da in ganzen Schaaren einherzieht, 
von der Rnprechtsau, von Schtlkheim, von dem Wasserzoll, vom Sehnakenloch, vom 
Brückenzoll — von allen Seiton her — wie die jungen löftigen Herren naeh uns herauf 
lorgnieren. und wir. als wahre höhere Gollbeiten, von oben auf sie herabselien" — Was 
aber am artigsten und erwünschtesten soyn wird: Wenn unser Geliebter entfernt ist — 
sollte er ffleirb jenseits des Waßgaus oder Schwarzwalds seyn — dann sind die Gebflrge 
:\\> h\ II > ! 1 Gebiir^e für uns. Wir schwingen uns in <1ie Lüfte hinauf, sehen nach den 
Gcirii i. II t:iii, wo r Liebling unseres Herzens weilt, Ii -îdlen ihn, daß er um die 
neiidiriu' Zeit eidwe > r ii auch in eine Lufliuaschmc sezeu oder wenigstens auf einen 
Kirchturm o«lcr Bct^ ! -eben solle, damit wir einander sehen und vielteidit gar durch 
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ZeielMO reden und unagefenseilig« K&ße zaverfen können! So schwindet der weiteste 
Raam für uns durch diese vortrofiUche Erfindung! — O du raoß ein herrlieher Mann 

seyn — der Herr Mangolfie? Wollen wir nicht eine Kollekte machen, daß man ihm eine 
bildsüuio crriclitel? Gewis, alle Verliebten geben gern»» etw.is dazu. — Die schönsten 
Frauenzimmer in Paris sollten oine feiurlichu Proceßion zu ihm anstellen, und jede ihm 
den wftrmsten, heralicMsn KnO . anCdrHeken. -Wenn er»- oder ein anderer grofier Geist 
in Paris, jetzt nur noch so große Fomgtäßer erfände, daß man einander aof hundert 
Stunden weit sieh!, wie wenn man zwanzig Schritte von einander entfernt wäre, — und 
solche Sprachrohre verrerligte, durch die man sich ordentlich auf hundert Stunden Wegs 
besprechen könnte! Aber doch mOßten die Sprachrohre die Eigenschaft haben, daft 
niemand dasjenige, was geredet wird, hörte, als nur die Personen, die es hören sollen. 
Gewiß hören oder lesen wir bald auch von diesen KHindungen — imd sobald ich das 
erste Wort davon vernehme, wird das Vergnügen haben, dir eilende Nachriehl davon 
zu geben deine wahre Freundin 



Die am Montag den 25, September abgehaltene "iöS. \'.>rcinsversammlun2 des 
«Berliner Vereins für Luftschiffahrt* begann mit Bekanntgabe des Programms 
för das 2Ô jährige Stiftangsfest des Vereins am 10. — 14. Okiober. Daran schloß sieh der 
Bericht des Schatzmeisters über den Voranschlag för dies Fest, der die Zustimmung der 
VersammUms fand. Neu auf<.'enomni('n wurden iH Milghe(h>r. .\n dem Wi ttlx werb am 
Sonntag den Ii. Oktober wird der Verein uni wenigstens drei seiner Hallons teilnehmen. 
Den 600 cbm haltenden Ballon «Emst» wird Dr. Rrökelmann führen, die 1300 cbm 
haltenden Baitons «Bezold» und «Helmholtz» Hauptmann v. Kehler und Dr. Elias. Die 
Beteiligung des Ballons 'Süring» bleibt vorhehalten. Seit dem letzten Bericht über 
Vereinsfahrlen, d. i. seit 2,3. Mai. haben bis ziiin September, wie Leutnant (ieerdtz 
berichtete, im ganzen 27 Freifahrten stattgefunden ; nüudich 8 Noruiul-, 17 Sonder- und 
2 Geichiftsfahrten, lelstere im Interesse der von Geh. Rat Miethe betriebenen Versuche 
V<M1 Farbmphoto^Vphie aus dem Ballon, ô Fahrten wan n Nachtfahrten, 12 mal war 
der WnsserstofTballnn «Emst» beleili^'t. 7 mal » Hehnholt/ ». (5 mal tl!ezo!<i'. 2 mal 
«Süring». Nur V^ Aufsliege erfolgten von Berlin-Cliarlottenhurg aus, 10 von Bitterfeld, 
je einer von Afagdeburg, Hannover, Breslau und Oldenburg aus. Im Durchschnitt wurden 
pro Ballonfahrt 185 km zurttckgelogt I ber + Fahrten wurden von den anwesenden 
Ballonfilhrern .'^onderbericlite erstattet: .Mit dem l'-tllun ■ I''!i>t ■ stir.; Priif. Dr I'oschel 
am 6. Juni nachts V*^^ ^br von Bitterfeld auf. Der Wind wehte konstant aus N.O., 
sodaß die Falut die Richtung über Halle und den Thüringer Wald nahm. Es war eine 
wundervolle Vollmondsnacht. Im dftmrnemden Morgen sah man die Taler des Thüringer 
Waldes noch von dichten N(>behi erfüllt, während die fiififr! w-hon vom Schein der 
Mortjcnrnle getroffen waren. I ber Oliniruf hmwe^fahrend. war man Zeuge einer Feuers- 
brunst, und weiter ging es über den UeinisU ig, die Werra, die hohe Röhn, den Spessart 
bis an den Ilain angesichts von AschafTenburg. Hier ereignete sich die schon oft 
beobachtete Erscheinung wieder: Der Fluf- Ininnte den Ballon in seine Nähe und ließ 
ihn nicht hinüber. Liîniiere Zeit fol;:'i' di r Hallen flfin Lauf de<! Flusses, endlich über- 
wand er dessen EiniluÜ, und weiter ging es nach .Südwest, über die Fluren des Groß- 
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herzoglums Hessen, die Bergstraße, den Odenwald, zam Rhein, der einen so mächtigen 
Eiinlnu k Ix i vorrief, dafi man eine l'liersehvvemmung vor sich zu sehen gi »übte. Am 
lliiem wiedeihoUe sich die Erfahrung wie am Main. Der Uallun folgte längere Zeit dein 
Stromlauf aufwftrts bis Worms, endlich war man auf dem linkeD Rheinufer Ober der 
gescgm ten Pfalz, viele hochherülimtc Weinorle kreuzend, Deidesheim, die Hardt usw. 
Doch '.v( !i Im t aufTallentii' \Ve( h^cl der Szenerie! Ehen noch ;in<it'>i( lits des mäclitigen 
Hheinstruines über einer Landschaft grüßen Öltles und weiter Ausblicke, jetzt über einem 
Gebirge von zahllosen kleinen Kuppen, erfOllt von vielen Städtchen, Tilchai und kleinen 
Flußläufcn, alles klein und verhilltnismäUig ziœlicfa im Vergleidi zu den großen Linien 
des Ilheinllials. Lothriii;ii n näher kommend, kreuzte der Hnllon aus dem Feldzupe von 
1870 rühmlicli bekannte Gegenden an der SSaar, Saarbrücken, St. Johann. Inzwischen 
hatte nch der «Emst» langsam hte zn 8900 m gehoben vnd zeigte sich bereit, noch viel 
weiter zn fliegen. Bei der Nfthe der französischen Grenze wurde indessen die Landung 
hesrlilossen. Sie erfoh^le normal am Ahhaii;!c eines Hügels auf einer al>g;emähten Wiese, 
nicht allzufern von dem Spiciierer Merge, Es war 1 1" Uhr nachmittags, zurückgelegt 
war eine Entfernung vun 530 km mit einer Durchsehuittsgescbwindigkeil von 3ti km m 
der Stande. Teilnehmer an der Fahrt waren außer dem BallonfShrer die Herren Rechts- 
anwalt Dr. Reichel und Fabrikbesitzer Cassierer. — Ziemlich verschieden von der vor» 
hes( in lebeiien ccstaUete si< li eine zweite, von denKellicn Herren unter der gleichen Leitung 
von Hitterfeld aus am 4. August um 10*'^ Ihr unternommene Nachtfahrt. Audi diesmal 
schien der Vollmond vom ziemlich klaren Himmel ; allein der Wind wehte vra Westen 
und ließ liefiirclilcn, auf den unruhigen Doden von Rußland veij-ehlagen zu werden. 
Doi Ii ziinäelist ließ sieh die Fahrt sehr schön an und man gen "f' ilr-ti s.>l'fnen .Anbück 
eines Hatlun-Spiegelbiides in den vom Monde beschienenen Nebehvolken. Etwas hla.sser 
als am Tage, aber prflchtig glänzend und farbig umrandet erschien diese Hmidaureole 
gleichwohl. Die Sorge, nach Rußland getrieben zu werden, schien von den Luflschiffem 
gcnotimien, als man oherhalh von Grünherg eine .Niulerung der Windrichtung zu 
beobachten glaubte. Der IJallon trieb auf Iveusalz, liog hier in kurzen Zwischenräumen 
dreimal Uber die Oder und schien eine Richtung auf Galizien nehmen zu wollen, die 
Hoffbung nahe legend, in der hohen Tatra landen zu kOnnen. Ober Steinau und Woblan 
hinvvegiichwi l/end, glaiilite man schon seiner Sache gewiß zu sein, als sich Wolken von 
allen Seiten türmten und in kurzer Zeil der Hallon sich in eiin-rti Kessel von eigenartiger 
ächünheil eingeschlossen fand. Unter ihm tobten üewitler, mau horte den Donner, sah 
indessen keine Blitze, wohl aber die Wolken von oben prSehtig belenchtet. Das 
Schlimmale war. daß man in den Wolken die Orientierung verlor. Als die Erde wieder 
sichtbar wurde, glaubte man Mis zu erkennen. In der Fahrlriehtung türmten sich neue 
Wolken i es wurde vei sucht, über sie hinwugzuspringen, allein vergebiicit stieg man bis 
3100 m, die Wolke blieb nnflhersteigbar. Doch nach kurzer Zeit löste sie sich auf und 
man sah wieder die Erde. < Die ms.s is che Grenze,» rief einer der Heiileiicr. und fürwahr, 
OS gehörte nur wcni^r l^eohachtuii/ dazu, um an dem Zustande der Sliafx ii und mit 
Bäumen bepUaiuten (Ihausseeii, dem Aussehen von Wald und Feld, der anders 
beschaffenen Bebaaong diesseits and jenseits einen großen, in die Augen fallenden 
Unterschied zn erkennen. Bald wurde auch der Grenzflnß Prosna gesehen and die Nähe 
einer Hauptlinie von Warsclian her konstatiert. Als man dann die lialinlinie aucli 
wirklich sah, wurde nachmittags I2>''* I hi dei .'\h.stieg beschlossen, l.r erfolgte glatt, 
der Korb wühlte sich in den Sand, bald kamen Landleute herbei und legten kräftig und 
sehr geschickt Hand an. Obgleich keiner der Laftscliiffer ein Wort polnisch verstand, 
wußte man sich durch das ausgezeichnete Hilfshiichlein mit den Leuten duhin zu ver^ 
släii'lj.: ri, daD ein zweispSnnieer I.eiterwa'..'en herbeigeholt werde. Auf demselben wurde 
dann — nachdem man bis zu seinem Eintreten noch einen heftigen Gewillerregen erduldet, 
gegen den man sich vergeblich im Korbe zu schätzen versuchte, der gerammt toll pol- 
nischer Kinder saß — eine entsetzliche 3 '/«ständige Fahrt fiber Stock und Stein nach 
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der nächsten Bahnstation Novo Hadonck gemacht und von hier über Sosnowice die 
Heimreise angetreten. Die LuflsehtlTer sind voll Anerkennung Aber die ihnen in RnAland 
von allen Seiten ziiicU gewordene aufmerksame nnd gute Behandlung. Obgleich sie 

nhm- jede Legitimation waren, galten ihre Vereinskarlen als ^.'cnuuentle r.egilimation und 
der Gouverneur von Petrikau, an den telephoniert worden war, gab ohne Zogern die 
erhetene Erlaubnis zur llûckkehr und zum Ballonrückiransport über Sosnowice, das man 
gewählt hatte. Die zorilckgelegte Entfernung war bei dieser Fahrt 570 km, die Ge- 
schwindigkeit pro Stunde 41 km. Professor Posrhel gab zum Sclduß seines beifällig 
aiifgenominenen Rorichtos seiner Oenujît jung beredten Ausdruck, daß der Verein ihm 
und andern Mitgliedern die Möglichkeit solcher Genüsse biete, die groüe Erholung für 
Körper, Geist und Herz brSchlen und Ober die Sorgen und den Kleinkram des alltitg- 
lichen Lebens erliöl»en. 

Von entsprechend «geringerer Atisil.-linun;^ war eine Fahrt, die Dr. F.has mit seiner 
Frau, deren Mutter und Herrn A. liudet/.ky mit dem Ballon «Helrnholtz> am 19. Juli 
unternahm. Der Aufstieg erfolgte um 9 Uhr vormittags, nachdem kurz vorher ein starkes 
Gewitter niedergegangen war. Das hatte die wiinderhclie Folge, daU die LuftschifTer 
genötigt waren, eine Zeitlang hei hellt m Si mn- nseliein im Korbe die Hegens<'hirme auf- 
zuspannen, weil das von der Ballonhülle aufgesogene Wasser herablropfte. Die Landung 
erfolgte, nachdem der Balkm Aber Froienwalde und Soldin geflogen war, um 8 Uhr iMi 
Deutsch-Krone nicht so glatt, als es bei der Damenbegleitung wflnschenswert gewesen 
w.lre. Man !nnd<-te nämlich gleich hinler eiin tn W.ilrle in einer Schonung, in der das 
Schlepplau einhäkle, so«la5 der Korb, ehe er zur Kulie kam, mehrfach aufschlug. Die 
Luftschiffer hatten schließlich Kol, einen Wagen aufzutreiben. Die zurückgelegte Ent- 
fernung war 808 km, Stundengeschwindigkeit 38 km, höchst erreichte Höhe 1960 m. 
Eine zweite, am 31. August im Ballon «Süring» durch Dr. Elias unlernDiuinene Fahrt, 
an dor norli .3 Herren ttMlnahri'en, war von so geringem Winde begleitet, ilal.i man erst 
einen und später noch einen zweiten Teilnehmer aussetzen mußte. Die Landung erfolgte, 
nachdem der Ballon, um 2 Insassen erleichtert, noch 2n00 m Höhe erreichte, nach 
2 Stunden in der Nähe von .\ngermünde. 

Bis zur Wt llf itirf am l t. Oktohi r sullen nunmolir keine weiteren Vereinsfahricn 
erfolgen, weil man sich nicht der Möglichkeit aussetzen will, an der festgesetzten Be- 
teiligung etwas ftndern zu mflssen. A. F. 

Aéronautique Club de France. 

Der «Aéronautique Club de France» hat seine Statuts et Règlements in 
handlicher Taschenheftform versendet. In kurzer, genauer Fassung sind in den Satzungen 

Z\V( ck und Zii-^anmieiisptzung. ViTwaltung und (;e>chärisfnhrung d.ir'jejr';!. Voranshestim- 
iining über eventuelle Aullösun«; ■j.v^i-hen und auf die Sotuleibesliminungen für den inneren 
Betrieb verwiesen. Die *|{égleiiients> bestimmen den Dienst der Sektionen für Kunstflug, 
Welterkunde, Hiotographie, Schießen, Reisesport. Es ist Bildung von Kommissionen 
nach Bedarf für verschiedene Zwecke vorgesehen, die .\nsgabo der VerötTentlichnngen 
im «Aéronautique» hes|»roehen. die Zahiungsangel«'trenheilen und eiiisehl.lgi'^'i-n Ver|>l!ich- 
tungen festgelegt, wobei u. a. das Klubzeichen für alle Mitglieder als unumgänglich 
bezeichnet ist. Bezüglich des Fahrerzeugnlssos ist hervorgehoben, daft das Direktions- 
komitee es an hcrxi'orragende Milgli«' i. r miii r den näher «Tiir leiten li. dtniningen erteilen 
kann, wnhl um eine Ver|)!hrlitung hierzu abzuwei^. n. lîci Kesl^l- IUm„' der Ansprüche 
und Verptlichtungen bezüglich Beteiligung an Faiirteii ist allen irgend voraussichtlichen 
Zweifeln begegnet, auch was Material, Fährer, Zahl der Mitfahrenden (einer auf 900 cbro), 
Gaspreia, Teilnahme von Nichtmitgliedern, Fahrten aur»or der Reihenfolge usw. betrifft, 
ist votgesehen. Für die d- r <ii'sellsrliaf( an:.'' iMiri'^- -i iVimen ist ein eigenes Danien- 
komitee mit bestimmtem Wirkungskreis eingesetzt. Im Klub ist eine eigene Vorbcreituiigs- 
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BChule fflr junge Levfe im letzten Dienstjahr zur Aosbfldmig fOr den militftriseti^ Luft* 

RChifferdionst eingerichtet, um sie für das Examen vor der militärischen Spezialkoinininion 
vorzoIxTfilen. Der Unterricht hé>.'innt im November und dauert bis zum ZusammcntriU 
dieser Kommission. In einem Anliang ist den OfUzicren und im Ofliziersran^ stehenden 
Armeeangetiürigcn die Zugeiiöcigkeit nun Klub nadi Wunsch zugenchert Ballonfllhrer 
des Klnbs, welche den aktiven Milit&rdienst erledigt haben und «ich IBr die FOhrung 
von lîallons cingcsrhlosP<>nor Festungen aameM- n wollen, haben dies ailf demRekruliorunss- 
hureau zu tun. Ihre Prüfung zur Ërlangung der berecbtigang wird alUfthrlich anberaumt 
(dieses Jahr im April}. 

Von den Sektionen hat jene tür den Konstflng einen Oianateapparat zur Yerillgung. 
Im Programm der Sektion für Meteorolcij^ie ist u. a. auch schon Wettervorhersagen auf- 
çcnommcn, in jcnetn der [»hiito;Tr;i)ihis< hm Si ktion aueh Ausstellungen. Die Sektion für 
Schießen nimmt den stadtischen Schior>{>latz und die militärisclieo Schießstände in Auü- 
eicht, jene ffir Reisesport außer AnsflDgen pp. den Besneh von Anssteltongen nnd Laft- 
schifTahrtsplätzen. Ks besteht übrigens noeh eine In sundere Sportskommission am Silire 
des Klutts, welcher die Uegehi'i - dn Fahrten, der Wettbewerbe. Aufstellung' von Saeh- 
verstündigcn, Anerkennung von llekurds und sportliche Entscheidungen zuüteüen. Auch 
eine Zosammenslellang der 1905 und 1906 gegebenen Ehrenmedaillen des Klubs, eine 
Angabe Aber Inhalt und Benutzung der Bibliothek, ebmso eine Übersicht der 1900—1906 
staltgefiabten Versainmlun^ren und der liiei hei tätig gewesenen Herren und der 18it9 — iiK>."> 
stattgehabten Fahrten von Klubinitgliedern ist gegeben, woran sich eine kurze vom 
1. Dezember iSül bis 30. September 1906 laufende Abfleichung der Gkldmitiel anreiht. 
Zum Schluß ist «rAéronautîque» als Organ des Klubs empfohlen und sind auch die 
Preise für die versehiedenen Klubabzeiehen, sowie för die Klubmarken mit;;eleilt. Adresse 
für Anfra;{en und Mitti ihin-^en ist: M. Saunière. Architecte, Présid.-Kondaleur de «PA. 
d. F.», Hü Hue Clievailier, à Levallois-Pcrret (Téléph. Levallois ÜH)). K. N. 



A«ro Club off America. 

Der ungemein rührige Verein veranstaltet in Verbindung mit dem amerikanischen 

Autoni t ilklub iiri (irand Central Palace in Ncw-York vom 1. bis 8. Dezember wiederum 
eine Au&slelkin^'. die Halinns. Instrumente. Moloren, Phologramm^-. Literatur usw. umfaßU 
Gleichzeitig werden audi eine Anzahl Kraftwagen zur Vorführung gelangen. S. 

M 

Bibliographie und Literaturbericht. 

Kutaloi: lUedhisrcr. 

Die Ballonfahrik von August Hiedinger in Augsburg hat einen uinlangreicheu 
Katalog hcrausgeKobcn. Aus dem roichen Inhalt, der neben dem unterrichtenden Text 

eine aiif i rurdeiülii lie Zahl vmi Bildern. Tafeln. Diagrammen usw. bietet, seien die 
Iviji.ti 1 i l. r Wahl und lîi'haiidluu;; der Ballon-li 'He uiiil die l.'bersielit über die Arten 
der voll (i« t i irina liergeslellton Ballons hier be.sundeis genannt. Auch dem lenkbaren 
Molorbalirtn Par&eval und den von der Firma zu besiehenden Apparaten zur Wasser- 
stoffer/eu;,iiii;{. wii .<.■]( hc auch der schwedischen Marine geliefert wurden, werden ent- 
sprot'hcnJu reu h illn-tri' ;!i AMiaiidlun^eii L'>''.v <'!!)ir't. I,eitler verbietet uns der Haum- 
mangol. auf die>e wertvolle J'uhilkation, ilie wegen ihrer Zuverlässigkeit und der 
Utfîchhnltigkcit des Inhalts» ein Handbuch genannt worden könnte, näher einzugeben. 
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Das Ganze gibt eint'ii spreclicndi ii Bi-gnü" von dem Aufschwung, den die Firma 
genoimnen hat und ist nach innerer wie äußerer Ausstattung des weltbekannten Namens 
wOrdig. S. 

BiHctfai dn SebwefsrfwAeroklalk. 

Bekanntlich riilirl es sich aueh in lin- Si liweiz inäclilift in Sarlicn des Lufisports, 
{lanz besonders in Bern und Zürich. Auch i in Widerhall isl die unter <ilii;rciii Titel l)e- 
gründetc Zeilscbrifl, deren erste Nummer, Jalirgang I iiX)üyU7, dat. 31. Augu.st in unseren 
Bftnden ist. Die Redaktionskmnroission setzt sieh ans den Herren Dr. Farner, Bern, 
und Hauptmann Schmid, CMIon, fDr den deutschen Teil; Hauptmann Schmid, Chilton» 
und Prof. Alph. Rernoud. Cn-nf, für di-n rran/iisisclien Teil, zusammen. Das Bureau 
der Redaktion ist im Café Kudulf, Bern, Hirscbgraben 3, die Administration: HaUer.sclio 
Buchdruckcrci in Bern. 

bi der EinFOhrung richtet die junge Publikation einen wannen Appell betreffs 
Mitarhei(er>( haft an die Ofli/iere. Professoren, Meteorologen, Ingenieure uiiil Sportsmiinner, 
während -le di n Poeten von vornherein die atmosphärische l-Aislcn/herec htinun;; mit 
den Worten abspricht «nur die Dichter sollen uns voui Leibe bleiben>. \Vu aber wären 
diese BlQten der Hensehboit besser in ihrem Element, als gerade bei dem Weben und 
Schweben in lichlen Ibihen. weit über dem irdischen Jammertal ? Sie. die l)erufenslen 
Interpreten des Nichtiirosaiscben und Nicbtphlliströ.sen. sie sollten die LuftschifT.ihrt 
nicht feiern dürfen? Wir wünschen dem «Bulletin» jede Prosperität, hoffen aber auch 
von ihm, daß es sich betreRs der Dichter mit der Zeit milderen Regungen zugänglich erweist. 

Das Heft enlhfilt noch «Xoles sur l'emploi des ballons inililaires» von ( iKirnnnes, 
eine Zusammenslelliiti'^ unrl vinrn Hcrir ht üIkt die Züri( lM't Fahrten HMMi von F.. Mrssner 
und H. V. Hugelberg, sowie eine Würdigung des sich mehr und meiir einbürgernden, von 
A. de Quervain konstruierten and von Bosch in Straßbuig gelieferten Ballonlheodoliten. 
Die ebenfalls verCfTentUchte Mitgliederliste des Klubs weist 162 Namen auf. S. 

Über das .kunraessen von KeeristricrbnliundiuKrummeu veriiilentlii ht K. v. B!l^sus 
in Band II, Heft 2 der von R. Aßmann und 11. Hergesell herausgegebenen «Beiträge zur 
Physik der freien Almospähre» einen Aufsatz, auf dessen Inhalt wir nach Abschluß d^ 
Jahrgangs bei dw Gesamtbesprechung noch zuräckkommcn werden. S. 

Elmar Rosenthal: ^starke Uegeii iu St. IVterhburi;** (liuUelin de TAcademie 
Impériale des Sciences de St-Pötersburg, i XXIU, No. <t et 5) ist in deutscher Sprache 
auch als Sonderdruck erschienen. S. 

Nachrichten. 

Der dritte internationale aeronautische Kongreß 

fioficl vom 1*2. bis 28. Oktober in Maihm'l unter dos lln/.otî.s von Aosta 
Patronat stall. IHc vor nicht litnj,'< r Zeit er^'an-.'^enen oni/.iellen Einladungen 
sind vom Vizeiirasi.ienteii Ii. P. Cailletet, .Mdglieil des In.stilul.s, unterzeichnet 
und nennen u. a. lolgendc Vortrâiîe über fundamentale Thumala: 

1. La manœuvre verticale de.s Aéroslai.-;, par M. le Capitaine Voyer. 

2. Les ballons dirigeabie.s, pur H. te Gommaiidant P. Renard. 

3. L*Hydrogène, par M. le LiealenanUCoIonel Espitallter. 

lUatr. ikmasmt. Wtteil. X. Jahrf. ^ 
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• ■ • i. La résistance de l air, par M. Rodolphe Soreau. 

5. Les Hrlices et autres propulseurs, par M. Drzewiecki. 

6. K'étal actuel de l'aviation, par N. 

Wir werden nach der Tagung einen eingehenderen Bericht über die- 
selbe veröffentlichen. S. 



Die Medaille der „Illustrierten aeronautischen Mitteilungen". 

Wir sind in der Lage, nunmehr die in Heft Nr. 9 bereits erwälmle 
Medaille hiermit bildlich allen unseren Lesern bekannt zu geben. 




Die Konferenz der Fédération aéronautique Internationale hat die 
Medaille angenommen und wird alljährlich den Satzungen gemäß eine be- 
stimmte Anzahl derselben austeilen. a 



La Coupe Gordon-Bennett. 

Dans sa si-ancc du 11 oclobre. la Commission Sportive de l'Aoro-Clnh de France, 
réunie au si»''go. 81, Faubourg Sainl-Honoré, a homologui" les résultats de la Coupe Aéro- 
nautique GonUm-Hennelt. disputée pour la première fois, le 30 septembre 1906 <^ Paris. 

Le classement officiel est le suivant: 1«" Frank P. Lahm (Amérique! atterrie Robin 
Hood Ray à iô milles au nord de Scarborough (.Angleterre I. distance parcourue <U7 kilo- 
mètres UH mètres; 2" Alfn-d Von willer (Italie); H" C. S. FloUs (Angleterre); 4*' comte de 
la Vaiilx (France); Kindelan (F.spagnei; 6« Jacques Ralsan (France); 7" Huntington 
(Angleterre); K« Herrera (Espagne); 9« v. Abercron (Allemagne); lOo comte de Castillon 
de Saint-Victor (France). F. H. Butler (Angleterre), de Salamanca (Espagne); IH*" v. Ileuald 
(Alleiiiagne): 1 ^' A. Santos-Dumont (Amérifjne), Van den Driseche (Belgique i; 1(«« Ing. 
"Scliirle (.Ailemngne). 

Apres la proclamation de ces résultats, l'Aéro-Club de France a iuimédialement 
câblé à rAéro-C.iiib d Amèrique, à New-York, son défi pour la Coupe Gordon-Bennett 
de IÎX»7, en engagoaiit firme trois ballons français dont les champions seront désignés 
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ultérieurement; la France sera donc première inscrite pour la praiide nive inter- 
naUon«]« de Tannée prochaine. Aéru-Club de France. 



Haflinder Auftstotlung. 

Die C.ontinental-Caoutchuuc- und Gutta-Percha-Conpagnie, Han« 

never, prlii<'U für ihre Ballon^.! ff. , die zur Herstellung von Lufiballons für alle 
Zwecke internationalen Ruf geiiielvei], auf der Mailänder Ausstellung die. höchste 
Anaieichnong, den Grand Prix. 



Patent- and OebraneliniiiisteTMluii te der LaftMhtlIUirt. 

peutMlies Retell. 

Gebrauch .s must e r : 

Kl. 77h. Hnço Böhme, Cha^I()tl<'nIHlr'^ I'- stah-z/istraße !>2a. — MiUorflugapparal dadurch 
gekennzeichnet, daß die FortLewe^ung-j- und :Stcuettläcben in sehniger, gewölbter 
. Lage am festen Gerippe einer dradienf&migep, wasseraicfaeren Gondel befestigt 
sind nnd- durch Motorkraft angetrieben werden. '284219. 

Qstenrteh* 

Ausu'' I< gt Liti I") .Iiili 1!KX). erteilt am 1. November lîKX). 
KL 77. Ferdinand Grnf v. Zeppelin, Generalleulnanl in Sluttfrarl. — f. u f l fali rzeug 
• • mit mehreren getrennt von einander angrot dnelen Triebwerken; 
Mehrere Triebwerke, von denen jedes neben dem Tra^korper angeordnete PropeUer* 
'échraoben betätigt, sind an den Traizkörper darart verteilt angehängt, daß in jedem 
zu ninetn Triebwerke yehiiiiu'iii Abschnitte des Traiikrirpcrs- sich Auftrieb und 
Schwerkrtifl das Gleichgewicht lialten. In einzelnen. Abteilungen des Tragkurpors 
sind besondere Manövrierg.-xshüllcn angeordnet, aus denen das Gas nach Bedarf 
ausgelassen werden kann. Ad einem verschiebbaren Flaschenxuge hingt ein Lauf- 
gewirlit, mittels welcliem die Arlise des Tragkfirpers in gewiinsriiter Ln^re erhalten 
wird. Ausführungsfurm. bei welcher statt des Laufgewichtes verschiebbare Schlepp- 
taue angeordnet sind. Mehrere Luftfahrzeuge können beweglich nnt einander ver- 
bunden werden und werden die einseinen Zwisehenranme dann dnreh dehnbare 
Hüllen überdeckt. Pat. Nr. 2S.lt. 
Ausgelebt am 1. f^e p t e m Ix- r VMWt. Einspruchsfrist bis 1. November 11MHÎ. 
KI, i'iv, Carl Ia'iss, Firma in Jena. — Einrichtung an Fernrohren zum Messen 
- - des Winkels, den die Visferlinie nach dem benachbarten Punkt mit 
der Lotlinie oder >li'iii magnetischen Meridian bildet; Die Kreisskala 
ist auf dtiirlisichti;r> tu Material aufgebracht und geht uomittelbar durch das Ge- 
suht.sfeld des Fernrohres. 
Ausgelegt am -15. September 1906, Binaprachsfrist bis ib. November 1906. 
Kl. 77d. Adelf KItseh, Regenschori in Freudenthal (Osterr.-Sehles.). — Antriebsvor* 
riclitung, insbesondere für Fln^rma-scliiiii n mit zwei Kraftwellen: Die 
Fuf'trilte sind mit den Antnebs-Gebperradern durch einen einzigen Seil- oder 
Kettenzug derart verbunden, daß das Seil, die Kette oder dergleichen von dem 
einen Fußtritt über das Gesperrlderpaar der zweiten Welle zum anderen Fußtritt 
geführt wird, wobei der Zug zwischen jedem der gemannten Riderpaare 'durch 
eine Zwischenrolle eine Richtungsumkehr erführt. 

Ausgelegt am 15, Oktober l'JOtj, Kinspruchsf risl bi- 1 "> Uc/.umt'or lîKKî. 
KL 77d. Carl Bippel« Weinküfcr in Flensburg (Sdileswig-Uolstein). — Steuervorrichtung 
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fttr Lttftschiffé: Vor dem Steaer aincl zwei zur Achse des Steuers parallele, nach 

dem Steuer hin zusammonlaufcndo Wind/iifühnint'stlärhen und zwischen diesen 
li t/tcn II in ^Tci'/iK ti n Al> t tu l< n voneinander mehrere zur Achse des Steuers 

hi'Ukrcchlti Leilliüchcn anticiidiu t. 

D. II. G 0 b r a u <■ Ii s in ii s t e r. 
Kl. 77 h. Karl (ici-NlIaiior, Langenau, Würllfinhrrg. — Lenkbares Luflschiü, gekenn- 
zeichnet durch zwei um einen Ballon drehbare, gegeneinander verstellbare Rahmen, 
wovon jeder mit Magneten ansgerOstet ist, die eine am anderen Rahmen be- 
festigte Eisenplatte anziehen. 



Personalia. 

V. Woniebiirir, GcniTalleutnanl und Inspekteur der Verkclirstruppt-n, wurde von 
Seiner Majeslül dein Kaiser der Charakter als General der Infanterie verliehen. 

' Hauptmann a. D. Chr. ton Krogh, Berlin Reinidiendorf-West, Sefaarnweberstrafie 1^, 
hat sich mit Fräuloin Helene Dieterle aus Au sl urg verheiratet. 

V. Unie. <)lii r>l und K«imniandeur im Kgl. bayr. 1. Leib-Infanterie-Hegini*'ni, d. r 
ühemaligo Kommandeur der bayerischen LuflschifTer-Ableilung, wurde zum Ueneraimajor 
und Kommandeur der Kgl. bayr. 1. InTanterie-Brigade ernannt. 

T. BeSMPr, Oberstleutnant und Kommandnur des Lurtschiffer*BataiIk»IS, WVrde als 
Oberstleutnant beiui Sl.ihc in das hifatitcrio ru friinciit Xr. 7S versetzt. 

GrotuS Hauptmann und Lehrer im LuftäChilTer-Uataillon, wurde unter Beförderung 
zum Major zum Kommandeur des LuftschilTer-Bataillons ernannt. 

T. 1V«'badt, Hauptmann und Lehrer im Luftschiffer-BataOlon, als HilitXr-AltadiÖ 
zur Gesandtschaft nach M.irokko koiiuiiandierl. 

Mit IVrsonalverordnunti.sblalt vom 2s. .luh ithHi wurde die Annahme und zum 
Tiaren fremder Orden bewilligt: k. und k. Oberstleutnant Johann Htar2evie, Komman- 
dant der k. und k. militftr-aeronautischen Anstalt, das Komroandeurkreuz des kgl. ruroS- 
nischen Ordens •^Krone von Rumanim ; li.uiptniann Geonr Sehrimpf^ Edler von Schrinipf- 
liiif, der k. und k. mtlit.lr-aeruiiautischt ii AnstaK das Ofii/ierkreuz des niniïnischcn 
Ordens «Krone von Uumanien»; Oberleutnant Emanuel ijuuiku der miiitär-aeronau- 
tischen Anstalt das Ritterkreuz des kgl. rumänischen Ordens «Krone von Rumlnieii». 



Nttkrologie. 

T. Bewer» Oberstleutnant, ehemals Kommandeur des Luflscbifier-BataiUons, am 
5. Oktober gestorben. 

Per »Wit-ncr Kl u t cc h in sc lu> Verein» betrauert das nni 6. Sepleinbcr in 
Ihiuio am Adnali>clii'n Me»T erfolgte jalie lliiisi hcuien seines lan^ij ihn^'-n Mitgliedes, des 
Hofrats Dr. Lndnig itoHzaMWD. Kr war eine Leuchte der Wissenschaft, ein Liebling der 
Univer^itälfn in Wien und in Deutschland. Nicht nur ein eifriger phantasievoUer Forscher 
auf dem i;< l icte der Math. mat ik und Phdosopliie. hat er auch der Fluglechnik seit 
ihren Anfantisstavlien das lebliatteste Interesse zugewendet. v. L. 

1 

Pu A!<*.Ai^/À>« «4Ï// sit à nicht für vfrantwortiick für den wtsseusckaftUckeu 
Inha.'t dtr mit Xamm versfketifn Artikel. 
jr*U üexie vcr6âAa,'ien: /«i/r«»f jêusfûg» nur mit Qtttlhmtmgabt g§iMM. 

M JMÊÉiiÊH. 
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^illustrierte yieronautische JVÎitteilungen. 



X. Jahrgang. 



•iH: Dezember 1906. jm- 



12. Heft. 



Aeroiiautik. 



Die Aufstiege des Luftschiffes S. E. d. Grafen v. Zeppelin 

am 9. und 10. Oktober 1906. 

Nach einem Boriclil von Prof. Dr. Ilersesell und Huuptm. d. K. v. Keliler, Goschäflsführer 

der MolorluflschilT-SludiengesolIschaft. 

Wiewohl das Kon.struktionssystem de.s Zcppelinsclien Luflsfhiire.s im 
allgemeinen bekannt ist, wird es nützlich 
sein, hier kurz anzugeben, wodurch sich 
das LufLschiir Nr, S von seinen V^or- 
gängorn unlorsclioidet. 

Das starke Gerippe hat keine Ver- 
änderung erlitten; es besieht aus Ui 
Zellen, welche mit WasscrstolV gefüllte 
Ballons enthalten. Zu erwähnen ist hier 
die ausgezeichnete Festigkeit des aus 
Aluminium hergestellten Ucrippe.K. Das- 
selbe zeigt sowohl im leeren Zustande 
als auch mit dem gewalligen Auftrieb 
der 16 Gasballons nicht die geringste 
Formänderung. Die Motoren (von Daiinler- 
Cannstalt) haben Jeder eine Stärke von 
85 Pferden und treiben die Propeller 
durch stählerne Triebwellen, welche in 
fesler Verbindung mit dem Motor und 
den Schrauben sind; die Umdrehungs- 
zahl betrug etwa 820 in der Minute. 
Der Körper des Schilfes hat dieses Mal 
zur Verbesserung der Stabilität, welche bei den früheren Aufsliegen sich 
nicht als genügend erwiesen hatte, feste Steuerllächen an seinem hinteren 
Ende erhalten. Die Grölie und Lage dieser sogenannten Schwanzflossen 
wurde vorher nach einem Vorschlag von Professor Dr. Hergesell durch 
Versuche mit einem Modell, welches in einen Luflslrom von etwa 12 m 
pro Sekunde gestellt wurde, genau bestimmt. Es ist ein bedeutender 
Vorteil des festen Aluminiumgerippes, dali man diese Steuerllächen mit 
großer Starrheit an jeder beliebigen Stelle des Schiffskörpers anbringen 
kann. Die später zu schildernden Aufstiege haben denn auch ein völlig 
sicheres Funktiimieren dieses Apparates bewiesen. 

Illualr. Aeronaut Mitteil. X. .luhre. 55 




Graf von Zeppelin. 
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Ingenieur Dürr 



Die Hölicnsleuer des LuftsohilTes, welche bei den früheren Aiifslieuen 
dazu dienen sollten, die Stahililäl zu .sichern, konnten in Anhetrachl 

des Umslandes, dali hierfür jetzt besondere Organe 
vorhanden sind, etwas kleiner gewählt werden. Sie 
bestehen diesmal nur aus zwei über einander 
liegenden Flächen, was die Möglichkeit gewälirt, 
sie luihcr, d. h. näher an den SchifTskörper heran- 
zusetzen, sodali sie vor Beschädigung beim Landen 
melir gesichert sind. Die Propeller waren vorher 
mit dem bekannten Luflschraubenbool des Grafen 
durch Fahrten auf der Seefläche genau ansgeprobt 
worden. Die Naben, in welchen die Propellerflügel 
befestigt sind, und die eine sehr starke Inanspruch- 
nahme au.shalten müssen, sind von der Finna Fr. 
Krupp in Essen, welche allein imstande ist, solche 
Xaben zu liefern, hergestellt worden. 
Die Seilensteuer haben nur unwesentliche Veränderungen erlitten, 
welche hauptsächlich der V^erhe.sserung der Transmissionsvorrichtung(m dienen. 

Das Luftschiiï hat im ganzen einen Hauminhalt von rund 1 1 430 ehm. 
Bei einer Besatzung von S) Personen — 5 in der vorderen, 4 in der hinteren 
(iondel — hat es dabei einen nutzbaren Hallaslvorral von 2500 kg mitnehmen 
können. 

Erster Aufstieg am S). Okiober 1906. 

Die Füllung des Luftschifles mit VVasserstolTgas begann am 8. um 
morgens und dauerte mit einer Pause von 2 Stunden bis 2^° nachm. 

Am Oktober war das Luftschiiï um 10''^ vorm. abgewogen, sodaH 
es in jeder Gondel einen Abtrieb von fiO kg halte. Das Herausfahren des 
Flosses, welches bei niedrigem Wassersland des Sees mit Schwierigkeiten 
verknüpft war, erfolgte um 11'". Der Schlepper «Buchhorn» nahm das 
Flofl mil dem darauf verankerten Schiff ins Schlepp und führte es in süd- 
licher Richtung etwa auf die Mitte des Sees. Um 1 Uhr wurden die Yer- 
bindungsdrähte mit dem Floß gelöst und durch Anlassen des 1. Motors 
und gleichzeitige Balla.slausgabe das SchilT zum Aufstieg gebracht. Der 
Aufstieg erfolgte ohne Störung. 

Zunächst lief nur der 1. Motor mit seinen Propellern, das Schiff nahm 
seinen Kurs auf Konstanz zu, und wie die nachfolgenden Motorboote 
konstatieren konnten, gehorchte es völlig dem Steuer, jedoch war zu beob- 
achten, (Iah der Steuermann erst die nötige Erfahrung sammeln mußte. Es 
erfolgte zunächst mehrmals ein Überschwenken des Schiffes, sei es nach 
links, sei es nach rechts, doch wurde trotz dieser Umstände der allgemeine 
Kurs richtig gehalten. 

Um P-"^ machte das Schill" eine Drehung von 180" auf das Schweizer 
Ufer zu, welches es ungefälir in der Nähe von Münsterlingen erreichte. Es 
fuhr nun beständig das Schweizer Ufer entlang, indem es die Orte Romans- 
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horn, Ai lion, IJoi .^rlnn l^lieiruniindniijî fil>orl1o<,'. llieiaul weiideff f^rs 
wii'dei um seewiirts uud steuerte auf VVnssei i>iii ^ zii. Ks l'oljfle nun w u der 
dem Tier <les See.s, indem es die liiclilaug Lanjjeiiurjjeii-Krie lnLlisJmfen 
nahm. Vor Fricdriclishafen wurde angesichts der Künighchen Majestäten 
von WOrttemberf; eine Kurve beschrieben und hierauf fuhr das Schiff seiner 
Abgangästelle zu. Es zeigte das verabredete Signal zur Landung und 
senkte sich langsam dem Wasserspiegel zu. Die Motoren waren hierbei 
mit Absicht abgestellt. Das Schiff setzte beinahe gleichzeitig mit beid^ 
Gondeln auf und befand sich nac h 3 Pendelbi^wcgungen ohne jede Havarie 
auf der Wasserfläche. Das Motorboot «\Viiriteniher«r > nahm es hierauf in 
Schlepp und führte es zu einer Boje vor der großen Bergungshalle, indem 




Ole Wetterlage am 9. Oktobar. 

das Schill' ruhig auf seinen l*eiden (iondeln als Wasserfuhr/t iiti citilin fuhr. 
Hierauf wurde durch den Dampfer «nuchhoru' das Floß herb» -( hlepjil 
und in seine rieh(i<:e Slellung vor der Hergimgshaile des Lulischilles 
gebracht. Das Luftschiff wurde nun herangezogen und auf dem Fluß be- 
festigt, weldies hierauf in die Halle hineingeschoben wurde. 

Auf der Plattform der Ballonhalle, etwa 35 m über der SeeOäche, war 
von Professor Dr. Hergesell eine aerologische Station eingerichtet, welche 
die Aufgabe halte, nach verschiedenen Methoden die Windrichtungen und 
Geschwindigkeiten festzulegen. Sowohl (îin Fesselballon als verschiedene 
kleine Pilotballons, welche mit flem Theodoliten visiert wurden, lösten diese 
Auftrabe einwandsfrei. Die Deol)achlnngen wurden durch den Direktor der 
Schweizerischen Meteorologischen Zentralanslalt und durch lldfsarbeilcr des 
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Slrafiburfrcr .Mt'!con>l<»<ris< li<'ii Instituts auspefiilirt. Während des Aufstiegs 
wurde dun li (ioiiM'lln-ii Tlicodolilcn das LuRscliin" beohaclitct. Da die Länge 
desselben bekannt ist, war es nieiuniuls möglich, durch Beobachtung der 
Zeit, welche der Flugkörper brauchte, um den Vertikalfaden des Seefeldes 
zu passieren, die Geschwindigkeit festzustellen. Sie betrag bei dem ersten 
Aufstieg nach Messungen zu verschiedenen Zeiten 12 bis 13 m in der 
Sekunde, mehrere Male wurden auch nur 8 bis 9 m konstatiert. Zu be- 
merken ist, daß bei dem ersten Aufstieg mitunter nur ein Motor in Tätigkeit 
war, was beweist, daß das Luftschiiï auch nur mit oint in Motor steuerfähig 
bleibt. Die niedrigen Geschwindigkeiten wurden beobachtet wenn ein 
Motor in Ruhe war. 




Die Wettarlaga am tO. Oktober. 

Am ersten Tape fuhr das LuflschilT unter sehr ruingen Verhältnissen, 
die \\'indges< hwindi<rkeii betrug nur etwa 2 m in der Sekunde und ging 
stellenweise in völlige Windstille liber. 

/weiter Aufstieg. 

Am Tage daraut. Mitlwdt h den 10. Oktober, fand ein zweiter Aufstieg 
statt. n* i' \'iiiinittag guig mit der notwendigen NachfÜllung der ein/einen 
BuUuuliüilen dahin, sodali erst gegen 1 Lhr mit dem Ileiausbringen des 
LuftschtfTes aus der Halle begonnen werden konnte, was im übrigen in 
derselben Webe geschah wie tags zuvor. Als dann das Floß mit dem 
Luftschiff von dem Motorboot «Württemberg» weiter auf den See hinaus- 
gefShrt werden sollte, kam es bei einer Schwenkung quer zum Winde, 
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sodaß das Motorboot nicht mehr stark genug war und mit dem Floß in 
Ri' hfunp auf die Uallonhalle zurückgotriehen wurde. Es war aus Sparsam- 
keit-srikksichteu am Tage des zweiten Aufstiegs von der Ermietuug eines 
Schle})pdam|»l"ers abgesehen worden. 

ALs dann das Floli, um es nirht weiter gegen die Halle treiben zu 
la::sseii, an einer Boje f'eslgt'macht wurde, ril5 durch den Winddrucrk eins 
der das LuftschilT au dem Floß l'osthaltenden Drahtseile, (irai Zeppelin 
erkannte sofort die Notwendigkeit, das LuftsctüfT frei zu machen, und 
kommandierte: «Alles loslassen!» Durch schnelle Ballastausgabe gelang es, 
das LoflschUr über die Halle, von der es im Augenblick seines Aufstiegs 
noch etwa 60 m entfernt war, hinweg zu bringen. Sofort setzten dann 
beide Motore ein, dii» Propeller bewegten sich, und das einige hundert 
Meter in das Land hint in^n triebene Fahrzeug na1i:n einen Kurs seewärts, 
wobei eine (îesrhwindigkcit von 14 m enlwiekelt wurde. 

Der Weg führte an Mceisburg vorbei, ein Stück in den L'berlinger 
See hinein, über die Landzunge hinwctr auf Kouslanz /n, 100 m vor der 
Front v<in Konstanz entlang, dann übci .Miiiislcriiii^icn, Romanshorn, 
H(H-schacl» bis huiter Allenrhein in die Nähe vun Bregen/ ; dort wurde Kurs 
auf Langenargen genommen, und es ging an Friedrichshafen vorbei nach 
der Ausgangsstelle Manzell und von dort, da sidi inzwischen stärkera* 
Sfidwind erhoben hatte, in südlicher Richtung in den See hinein, um sicher 
auf dem Wasser herunter zu kommen, was denn auch geschah. Allerdings 
trat eine jedoch unerhebliche Verletzung der hinteren Steuer dabei ein, 
die später in wenigen Stunden wieder beseitigt wurde. Ks wurde dann 
das Luftschiff von einem inzwischen herbeigerufenen Dampfer in Schlepp- 
tau genommen und in derselben Weise wie am i). in die Halle zurückgebracht. 

Wir letrcn noch den anschaulichen Bericht des Direktors der Schweize- 
rischen Zenlralslation Dr. Maurei' lici. welcher den Aulstie^r von (jer Plattform 
der aerolugischen Station mit iliiie des Theodoliten bcnbaclitcte.' : 

Bei dem zweiten Aufstieg legte das Luftscliilf eine Knltcriunig von 
110 km in 2 Stunden 17 Minuten zurück. Die l^igcngeschwindigkeit wurde 
durch die Messungen mittels Theodoliten von Land und durch die von Bord 
aus gemachten Ort- und Zeitbestimmungen fibereinstimmend auf 14 bis 15 m 
fSr die Sekunde berechnet, gleich rund 50 km in der Stunde. Streckenweise 
wurde eine Geschwindigkeit von 22 m fur die Sekunde beobachtet, woraus 
sich ergibt, daß zu diesen Zeiten eine Windstärke von mindestens 7 bis 
8 m an den betreffenden Stilen geherrscht hat: jedoch ist die Windstärke 
auch noch erheblich großer gewesen, sie hat in einzelnen kurzen Zeiträumen, 
in denen das LuftschilT in der detu Winde entgegengesetzten Bichtuiig fuhr, 
eine der Eigengeschwindigkeit des LiiffschitTes beinahe gleiche Geschwindigkeit 
erreicht. In diesen nach SUirke und Piiehtutm stark wechselnden Luftströ- 
mungen behielt das LuftschilT seinen rulii^icii gleichbleibenden (jang. Die 
horizontalen Längsschwankungen waren äußerst gering und konnten durch 

■) Siehv Seit« iHh am Schlutt diesca AvUsatees. 
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die Hühensteuer immer leicht beseitigt werden. Seitliehe Schwankungen 
traten gar nicht auf. 

Im allgemeinen hielt das LuItscliKT eine Höhe vun 350 m über dem 
Bodensee, erreichte als grüßte Hölie 150 m über der Seelläche, gleich 850 m 
über N. N. und war am tief.sten eine kurze Zeil in der Nähe von Romanshorn 
in einer Höhe von etwas über 200 m. Der gesamte Ballastverbrauch während 
der ganzen Fahrt betrug unter Anrechnung des durch die Motoren verzehrten 
Benzins (je 0,23 Benzin |>ro l'lerdeslunde) nur etwa 180 kg. Wie wenig bei 
der außerordentlichen grollen Tragfalii^ikeil des LuftschilTes die Ballast verhält- 
nis.se zu berücksichtigen sind, das zeigt der Umstand, daß bei dieser Fahrt 
ein Arbeiter, der nicht rechtzeitig die hintere Gondel verlassen halle, aus 



Oie Saltan- und Hiihentuuer am hintern Ende. n.i ii«iiMii. das Fahrzeug .sicher in seiner 



Die beiden Aufstiege am 9. und 10. Oktober haben wohl folgende 
zweifellose Ergebnisse gezeigt : 



Der lange Flugkörper von 128 m Längr^achse und 11,7 m nuerach.se 
ist mit den jetzt vorhandenen festen und beweglichen Steuern nicht imr bei 
ruhiger, sondern auch bei stark bewegter Luft mit deutlich bemerkbaren 
Vertikalsirömungen vollslündig stabil. Von einem Schwanken der Längsachse, 
wie sie bei einem fiüheren Aufstieg noch konstatiert wurde, war bei den 
letzten Aufsliegen nichts mehr zu merken. 



Die Ilölienlage des Luftschiffs war eine aulfallend gleichmäßige, was 




Versehen mitgenommen wurde, 
ohne daß dadurch die horizon- 
tale Lage des Luftschiffes sicht- 
lich beeinllußt worden wäre. 
Die Gesamtbesatzung betrug 
mithin 11 Personen, von denen 
die vordere Gondel Graf Zeppelin, 
Ingenieur Dürr und Hauptmaim 
v. Kehler sowie i Maschinisten, 
die hinlere 4 Maschinisten allein 
besetzten. 



Die Fahrtdauer hätte bei dem 
überreichlichen Bai last Vorrat und 
dem ladellosen Laufen beider 
Motoren um ein Mehrfaches ver- 
längert werden können ; der Ab- 
stieg wurde nur beschlossen, um 
vor Einbruch der Dunkelheit 



Halle unterbringen zu können. 



L Stabilität. 



II. Höhenlage. 
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wohl dem Umstand zuzuschreiben ist, dal5 die starke V^entilalion, welche 
der Fhigkörper beim Fabren erleidet, ebenso die anl dieselbe Weise hervor- 
gebrachte beständige Erneuerung des I.uflmantels, welcher die eigentlichen 
Gaszellen umgibt, Temperaturschwankungen des Füllgases fast auf Null re- 
duziert. 

Es muß hier hinziigelügt werden, dalJ das Luftschiff bei der großen 
Menge verfügbaren Nulzballastes die Möglichkeit besitzt, auch andere mitt- 
lere Höhenlagen mit Leichtigkeit einzuhalten. Die jetzt erreichte Zahl von 
8Ö0 m Seehöhe kann ohne Schwierigkeit bedeutend überschritten werden. 




Das Lufttohlff mit den Schwanzfloitan zur Sicherung der Stabllltlt 



IlL Geschwindigkeit. 

Der zweite Aufstieg hat erwiesen, «laß die mittlere Eigengeschwindigkeit, 
wenn beide Motoren ungestört laufen, Ii bis 15 m in der Sekumlo beträgt. 
Das Schiff entwickelt also bereits H bis 4 m mehr als die bisher für einen 
Rekord gehaltene Leistung Lebau<lys und übertrifft an Geschwindigkeit die 
schnellsten Kreuzer sämtlicher Flotten, 

IV. Lenkbarkeit. 
Das Luftschiff hat gezeigt, daß es sich mit den vorhandenen Seitensleuer- 
einrichtungen leicht und sicher lenken läßt. Ks hat verhältnismäßig kurze 
Kurven und Wendungen ausgeführt; um lange Strecken geradeaus zu fahren, 
wird noch eine grö(5ere Übimg in der Bedienung des Steuers gehfuen. Im 
übrigen waren die Fortschritte in dieser Beziehung vom ersten zum zweiten 
Tage bereits deutlich bemerkbar. 
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V. Aufsteigen und Landen. 

Das Aufsleipen und Niedorgehen hat auch bei diesen beiden Aufsliegen 
auf dem Wasser slaltgefun«len, die Manöver gingen leicht vonslallen und 
haben erwiesen, daü auf einer Wasserlläche derartige I^uflschiiïe völlig ge- 
fahrlos zum Auf- und Abslieg gebracht werden können. 

Hervorzuheben ist hier eins: Durch Mangel an Geldmitteln war der 
Graf gezwungen, von seiner altbewährten Kinrichtung der schwimmcndrii 
Halle, welclie sich von selbst in die Windrichtung stellt, abzugehen und 
eine feste, unverrückbare in der üferlinie zu erbauen, aus welcher mit Hilfe 
eines Flosses das SchilT herauszufahren ist. Es ist klar, dali eine solche 
Kinrichtung nur |»rovisorisch sein kann, da sie eine Inbetriebsetzung des 
Luftschiffes nur bei verhältnismäßig ruhigem Weller geslutlet. Wollte man 
unter den jetzigen ûmstândc'n auch bei stärkeren Winden, die quer zur Halle 




Ott Luftiohlir erhebt sich von der WaeterflSch«. 

Stehen, einen Aufstieg wagen, so läuft man stets Gefahr, das Luftschiff beim 
Ausfahren durch den seitlich<ïn Wind zu beschädigen. Kine drehbare Halle, 
die in die jedesmal herrschende Richtung gestellt werden kann, ist unbedingt 
notwendig. Es ist in Imhem Grade wahrscheinlich, daß das Luftschilf unter 
solchen Umsländen auch auf dem festen Lande gefahrlos in die Halle gebracht 
werden kann. Hierzu gehr>rt aber ohne Zweifel Übung und Erfahrung, welche 
nur auf einer Wasserlläche mit einer schwimmenden Halle erworben 
werden kann. 

VI. Fahrtdauer. 

Die Fahrldauer war bei beiden Versuchen verhältnismäßig kurz. Diese 
Beschränkung war jedoch nur dadurch geboten, daß man infolge der mangel- 
haften Ausfuhrvorriclitungen aus der Halle viel Zeit verbrauchte. Um bei 
der Kürze der Tage nicht mit den Manövern der Einführung in die Dunkelheit 
zu kommen, was bei den unvoUkonnnenen Einrichtungen leicht zu Beschä- 
digimgen des Luftschilfes hätte führen können, war ein frühes Absteigen 
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unumgänglich nötig, liei tltin vorhandenen Xulzbailusl von 2hOO kg und 
den durch Dauerversuche festgelegten Leistungen der Motoren kann es jedoch 
keinem Zweifel unterliegen, daß die Fahrtdauer in ganz bedeutendem Maße 
▼erlängert werden kann. 

Zum Schlüsse ist hervorzuheben, daß Graf Zeppelin mit seinen Leistungen 
jetzt an der Spitze sämtlicher lenkbaren LuflschifTe steht Wie schon erwfihnt, 
ûbertriflt die Geschwindigkeit die grr)ßte von Ld>audy erreichte um 3 bis 4 m. 
Aber auch der zurückgelegte Weg ist der längste, den bisher ein lenkbares 
Luftschiff gefahren ist. Zeppelin fuhr HO km in 2 Stunden 17 Minuten, 
während Lebaudy 100 km erst in 3 Stunden 23 Minuten zurücklegte. 



HtMile kam der eigentliche (ilnnztap. wot ihn mitiTlebt, wird's im ganzen Dasein 
nicht wieder vergessen! 1 Uhr war'.s, der gigaaliüche «Henner» lag draußen aur See, 
unmittelbar vor der Manseller Ballonhalle, am großen Flofi und im Seblepptan zweier 
kleiner Motorboote. Eine Sfidwestliche Sechrise setzte etwas kräftiger ein und trieb da* 
LuftschifT langsam melir jre^en F.anfl. Auf unstTcr linhet» Warte, dem Observalionstiirm 
der riesigen Ballonhalle, hallen wir reichlich Gelegenheit, die emsigen Vurbercitungen 
zum nabenden Scbaospiel mit Mufie zn verfolgen. Der Fesselbalton wurde liöhcr geholt, 
auf 200, dann 300 m, er zeigte am Anemometer anschwellende WindBtXrke, doch nur 
lokal, von bald f, bald 5 m in tier Si-kimle Ks war linhe Zeit, loszugehen! Noch 
einmal, wenige Minuten vor 2 Uhr, erschien der liebenswürdige (iraf und I^enker seines 
FlngschifTes auf unserer Plattform, um mit uns in Kürze den guten Stand der Wind- und 
Wetterfrage zn beraten. Allrigbt! Ein freundlicher Hftndedruck und weg war er, der 
freundliche, jugendlich elastische Herr. 

2 Uhr 00 erschallen die KoiDtiiandus. dazu drei deutlich hörbare helle (îiorken- 
scbläge. Los! donnert der Oheringenicur Dürr und springt bellende /.um Grafen in die 
Gondel. 2 Ubr 13! Ein miehtiges Rauschen, der Koloft nimmt drohenden Kurs direkt 
auf uns los! Jeder duckt sieb, so gut er kann, Spritzwasaer in Menge.') zur ordentlichen 
Tanfc über unsere Küpfe : es zischt und braust wie in einem flöllfnlnotle! oh uns. Da — 
fäiirl der fliegende Holländer elegant, kaum H m Uber unsere Wenigkeil hinweg. Mächtig 
setzen die Ifotore und Propeller ein; der edle Renner ist geblndigt, der Graf ist Herr 
der Situation. Mit Volldampf gelits hinaus übers si hwiihische Meer, mindestens 
1 (- Scktindenmeter Gcschwimligkeil winlen fest,!r>telll. im Nel»elduns| trog,. n Immenslad 
und Meersburg entschwindet der silberweiße Körper. Es ist '/t3 Uhr, wir hören aus der 
Feme nur noch das Schwirren der Schrauben. Wo ging die Fahrt hin ? Nichts ist mehr 
zu sehen. Bs wird 8 Uhr, Vt4, rein nichts zu hören und sonst zn entdecken. Endlich 
3 Uhr Ib ein deutlich hörbares Surren in Richtung weit ostwärts, gegen Hnbrschach 
hinunter. Also doch! Der Graf hat wieder via Meersburg in raschester Fahrt, über 
Konstanz, Arbon, Romanshorn, St. Margreihen da» ganze Schweizerufer abgefahren ! Um 
i Uhr erkennen wir die geisterhaflen Umrisse des FIogschiiTes deutlich gegen Lindau 
hin; rasch nähert sich der w< i(M . lie Riesonkörper, hoch in der Luft, 370 Meter über dem 
See. Vor Friedrirhshafcn wird aijgi stellt auf einen Moment, d;iiin eine ganze Schwenkung 
um 180 volibraclil. Mil Volldampf gehts wieder voraus, aul uu.seren Standort los. 

Der Fesselballon wird hSher geholt und vom Wind stark landeinwärts gedrttdct im 
Whikel von 45*. Der Graf erkennt sofort das Signal; Stramm wieder seewirts 
halten, laufet die Parole, der rasche Abstieg steht bevor 

4 Uhr 20 neigt sich der Flugkörper sichtlich in schiefer Ebene, rasch abwärU 
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Der zweite Aufstieg des Luftschiffes Zeppelin. 
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holend ; 4 Uhr 29 berühren im ruhigsten isinken die Gondeln das Wasser. Es war voU- 
braefat. Die mittlere Fahrgeschwindigkeit auf der ganzen, mehr ala aweistUndigen Tour 
betrug zwischen 14 und lö Sekundenmeter; eine wabrhan glansroUe Leistong. Dabei 
nicht der gcrinpstp Motorilffekl, alles tadellos in Ordnung. 

Für die (iescliichte des lenkbaren LuftscliilTâ war der gestrige und heutige Ver- 
nichstag mil Graf Zeppelins Flugscbiff eine ruhmreiche Etappe, von der die Nachwelt 
sprechen wird. 



Das Ehrhardtsche Panzerautomobil 
mit Schnellfeuergeschütz zur Verfolgung und Bekämpfung 

lenkbarer Luftschiffe.') 

Wie die jüngsten erfolgroiclien Versuche erwarten lassen, wird das 
lenkbare LiiftscIiilT in nicht zu ferner Zeit als i)rakli8cli verwendbares Luft- 
falirzeug die ilolTnungen erfüllen können, welche man schon seit langem 
darauf gesetzt hatte. I lu i durch würden die VorttMlc, welche der Luft- 
schilTer im Kriege schon jetzt seinen Verfolgern ge^emiber hat, noch ganz 
bedeutend vermehrt werden. Es ist deshalb dringend nötig, die von jeher 
al3 unzurdcbend erkannten Mittel zur Verfolgung and Bekämpfung von 
Luftfahrzeugen im Kriege schneller und ausdauernder zu gestalten, um den 
nun über unbeschränkte Bewegungsfreiheit Terf&genden Luftocbifier auf seiner 
durch besseren Überblick des Gelindes und die Eigenschaften seines Fahr- 
Zeuges begünstigten Flucht (Fahrt) genügend schnell und ausdauernd ver- 
folgen und auf günstige Entfernung mit ungeschwächten Kräften wirksam 
unter Feuer nehmen zu können. 

.Mit seinem in der am 1. November lOOG in Herlin eröffneten Auto- 
mobilau-stelinn-^' vorgclührlen gepanzerten und mit einem Sehnelll'euerge- 
schütz armierten Kriegsautomohil ( Fif^ 1 .j hat Herr (îeheimer Baurat Klirliardt 
die.se Aufgabe gelöst und eine WatTi' iioschafTen. welche durchaus geeignet 
ist, die Vernichtung feindlicher Lultlaluzeugc licrbci/.uführeti. 

Das durch einen 50—60 PS-Benzinmotor betriebene Fahrzeug wiegt 
komplett mit Panzer, Geschütz und. Munitionsausrüstung, sowie einschlieB- 
lich der aus 5 Köpfen bestehenden Besatzung 3200 kg, vermag selbst 
schlechte Wege bis zu 22«/o Steigung zu überwinden und entwickelt eine 
Normalgeschwindigkdt von 45 km.*) 

') In «einen im Oktober 190S in StraObnrf eclialtenon Vorträgen hat Major Moedebeck tum 
er«lon MiiIl- i|> ri.rtipi' Fahrzeiigo zur Kinführunjr cmjifoMi ii nn.l /.uitleirh artilleristische Meth'i'Jt'n an- 
gegeben, wie man in Fahrt belindlidio LnftechilTe bekämpfen könnte. (Vorgl. die VeronentUdrang de« 
Vortrafes Moedebecka, Die LufUehtfliilirt, Ihre Vergangenlielt md ZaknnfY. S. tM— 184.) 

Di'r Vnrsi'hlaif wur<le ilamnlp vrm f'in7p!ncn Seiten nnrb sfcfyiti'i-h aiiffi niinimon, heute is^t iJie 
AutonioltilluiIUjiikanone hervits zur Talt-ui he gewonifii. un<i wir dürfrii hi. her hi in, dull aui-h deren Kin- 
fllhnini; in die Armee, wie der in allen acronantiscbon Kräften crwii t-i'nennaljun »charniliokcnde Fachmunu 
■ie ichildertc, nur eine Frage der Zelt ntn wird, Schritt haltend mit der Entwicklung dee KriegtiuTlechiOlH 
■elbrt. D. R. 

Dicj^e (■(•-(■ h w i II 'i i k t it t'iiiiit'l iiiclit' Matli' Ai'ih du^ I.\ifl ^> hilT Ze[)|nliii, al? es mit deni 
Winde fuhr, bcreiU cîuc tteschwiiidigkt'it von km. Die Cietichwindigkeit des ScliiK-UfeuergcMhülx«» niaO 
mindeeteiiB 100 km pro Stunde betragoi. 0. R. 
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Zum Schutz des Falirzeuges nn<l seiner gesamten Einrichtung und 
Bedienung gegen feindliches Feuer ist dasselbe allseilig einschließlich der 
Räder mit :i mm starkem Nickelslahl-Panzerblech bekleidet, welches noch 
auf 300 m von hifanteriegeschossen nitht durchschlagen wird. Als Rad- 
bereifung dienen Kissenreifen, welche eines Punzersehulzes nicht bedürfen. 
Die Einsteigijffnung, der Ausguck des Führers und die seitlich angebrachten 
Schießscharten für die Bedienung sind verschließbar. Bei freier Fahrt kann 
zwecks besserer 
Umsicht des Füh- 
rers der vordere 
Panzerteil aufge- 
klappt werden. 
Die mit dem Ge- 
schütz verbun- 
dene Panzer- 
kuppel ist drehbar 
und mit beweg- 
licher Scharten- 
blendc versehen. 
Der Betriebsmo- 
tor und der für 2 
Personen berech- 
nete Führersitz ist 
in der bei Auto- 
mobilen üblichen 
Weise angeord- 
net; im hinteren 
Teile des VV^agens 
an der Rückwand 
sind in einem als 
Sitz für 3 Bedie- 
nimgsmannschaf- 
ten ausgebildeten 
Munitionskasten 
KJO Geschülzpa- 

tronen gelagert. V^ier vom Innern aus zu bedienende Spindelstützen werden 
zur Feststellimg des Wagens heim Schiel5en heruntergelassen und geben 
dem Geschütz eine feste l'nterlage. 

Als Hauptkampfmittel besitzt das Fahrzeug außer den llandfeuerwafTen 
der Bedienung ein von der Rheinischen Mclallwaren- und Maschinenfabrik 
angefertigtes, für die Beschießung von LuflschilTen konstruiertes 5 cm-Schnell- 
feuergeschütz mit [{ohrrücklauf. (Fig. 2 u. 3.) Fs ist etwa in der Mille des 
Fahrzeugs aufgestellt und mit einem Pivotbock auf dem Rahmen des Wagens 
montiert, Mündung nach vorn. Die Konstruktion gestatlel ein Schußfeld von 4)0 



/ 
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eine Erhöhung des Rohres von 70" und eine Senkung von T)". Das Geschütz 
kann derngemäli auch zur Abwehr von NahangrilTen und zur Beschießung 
horizontaler Ziele yerwendet werden. Das im .Scliwerpunkt gelagerte Ge- 
schützrohr erhält 
seine Höhen- und 
Seitenrichtung in 
schnellster Weise 
durch die Bewe- 
gung einer Schul- 
terstütze, welche 
von dem Richt- 
kanonier wie ein 
ungelegtes Schieß- 
gewehr im An- 

schlajr geführt 
wird (Fig. 3); die 
vorhandene 
Höhenrichttna- 
schine bewegt sich 
mit und übertrügt 
die in der Ruhe- 
lage durch eine 
Bremsspindcl be- 
wirkte Feststel- 
lung auf das Rohr. 

Eine automa- 
tisch im Schild- 
zapfenlager wir- 
k(>nde Klemmvor- 
richtung verhin- 
dert beim Rück- 
lauf des Rohres 
das Drehen der 
Schildzapfen und 
entlastet so den 

Richtkanonier 
vom Rohrgewicht. 
Beim Schießen 
mit großen F>höh- 
ungen bedient .«lich 
der Richtkanonier 
eines am Pivot- 




Das Ehrhardttche 5 cm-SchnellfeuergetcbUtz. Stellung In der gröBten Erhöhung. 

bock befestigten schwenkbaren Sitzes. 

Das Geseliülzrolir ist ein nach dem Ehrhardtschcn Pr('ßv(;rfahren her 
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gestelltes Massivrohr, mit Khrhardlschem Keilverschluli. Das ÖlTnen des 
Verschlusses geschieht nach rechts, das Abfeuern kann auf beiden Seiten 
erfolgen. Der Linksabzug bat den besonderen Zweck, bei Beschießung be- 
weglicher Ziele vom Richtkanonier bc<lienl zu werden. 

Die Wiege dient zur Aufnahme und Führung des Geschützrohres beim 
Rückstoß und enthält in 2 oberen Bohrungen die hydraulische Bremse und 
den Vorhohnechanismus. 

Die Visierein- 
richtung besteilt 
aus Korn und ver- 
stellbarem Auf- 
salz und ist auf 
der linken Seite 
der AViege ange- 
bracht. 

Die Munit ions- 
ausrüslung des 
Motorwagens ent- 
hält KK) .')cm- 

Schrapnell- 
patronen im Ge- 
wicht von 29(i kg. 
Das Geschütz ver- 
feuert mit 0,17 kg 
Geschützladung 
2,4 kg schwere 

Bodenkammer- 
schrapnells mit 
iöO m Anfangs- 
geschwindigkeit. 
I )ie Knergie des 
Geschosses an der 
Mündung beträgt 

2t,8 m. Das 
Schra|)ncll enthält 

40 g Sprengladung, 128 Hartblcikngcln von je 8 g und 30 Hartbleiform- 
stücke zu je 9 g Gewicht. Der Messingdoppelzünder hat eine gnHUe 
Brennlänge von i200 m: er besitzt 3 an seiner Bodenllädie drehbar be- 
festigte gezahnte Messinglliigel, welche nach dem Ausschieden des Zunders 
infolge der Rotationsbewegung nach außen schwingen und da.s Zerreißen 
der getroiïenen Ballonhülle, Segel usw. begünstigen sollen. 

Bei der größten Schußweite von 7S(K) m mit 43*' Erhöbung des 
Rohres wird die Scheitelhöhe der Flugbahn — 2480 m — auf 42üO m 
Abstand erreicht. 




Fl f. 3. 

Oat Rlohtan mit dim ChriiardUchen 8ohn«lirMi«rgi»ehOti und dessen Patronen. 
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Bei der grölUen Erhöhung des Rohros von 70 ^ heträgl die Schußweite 
3800 m und die Scheitelhöhe der Flugbahn 3720 ra, bei 2075 m Absland. 

La Coupe aéronautique Qordon-Bennett. 

I,a r.oupe Gordon Bennett i|ui vient de se disputer le 3() septembre lîKHî au 
dépari de i'aris a donné lieu à une des plus belles et des plus impressionnantes 
épreuves aêronantiques. 

On sail <|uelh' en est l'origine. M. James Gordon-Rend^t, Téminent directeur du 
« New-York-lierald ». voulant favoriser le sport aéronautique oninme il avait favorisé 
l'aulumubilistne, a créé une Coupc-dhallenge portant son nom et dont les éprouves 
annueUes doivent être organisées par la Fédération aéronautique internationale, entre 
les différents Clubs OU Fédérations. 

Il s'agit (I'liTK^ épreuve de distance, que les comniissaups 'oiilcfois, si les circon- 
stances atmospliériques l'exigent, peuvent transformer en épreuve de durée. Elle est 
ouverte en principe aux appareils de toctnootion aérieime de toute nature; nais les 
appareils plus lourds que Fair, cette année, n'ont pas en l'audace d'affronter la lotte, 
et pour cause. M. Santos-Dumont avait seul prolilé de cette facilité du résk-mrnf pour 
armer son ballon d'une hélice lest et d'un moteur; on verra plus loin qu'il n'a pas eu 
il s'en louer. 

Cette grande épreuve était magnifiquement dotée. Qu'on en juge: La Coupe* 

C.hallrnge qui, d'après les in' r linns du donateur, doit être remise temporairement au 
Club ou à la Fédi ratim que la victoire a favorisé, aune valeur de 12ôO() francs. C'est 
une superbe pièce d'orfèvrerie en argent. Elle représente un ballon dirigeable enlrainé 
sur les nuages par une Temme ailée qui brandit une torche et symbolise le progrès moderne. 
Cette jolie ti'^rnre a élé modelée par le statuaire I.éon Pilel. et Tensemble de cette belle 
OBUVre fait le l'ins ;;rand Iumneur à la Maison André Aucoc qui en a assuré l'exécution. 

En dehors de cette coupe, les concurrents pour l'épreuve de 19U6 ont re^u: Le 
j^rvmitr: une prime de 18 600 Ara. en espèces, offerte également par M. J. Govdon-Beniiett, 
et & laquelle s'est ajoutée la moitié des engagements, soit: 8000 frs.; au total, 14600 frs. ; 
Le ih'iirUme: le tiers des engageincnts. soit: 1"',?.^ frs.; I-e troisihne enlin: le reste des 
enizatremenls, soit; 6(i7 frs. Parmi les autres prix, citons: une médaille de vermeil, 
oITertc par l'Aéro-Club du Sud-Ouost au premier classé des champions ; la médaille de 
l'Auto; les prix d'observations météorologiques de la Commission scientifique de l'Aéro» 
Club de France et de TAssociation météorologique de France, diverses médaiUes de 
l'Aéro-Club. .'le. 

Les départs ont eu heu du Jardm des Tuileries, dans la partie découverte avoi- 
sinant la place de la Concorde et abritée cependant par les terrasses d'ob le poUîe 
peut jouir du spH( i;if:le; c'est un emplacement merveilleux pour ce genre de fêtes. 

l.'Ai'ro-Club de France, chargé de préparer cette première épreuve, avait reçu les 

délis suivants: 

Allemasfne («Deutscher Lunschiffer-Verband >). Champions: MM. le baron Max 

V. Hewald, le capitaine Hu^o v. Abercron. l'ingénieur Scherle. 

Amérique («Aero Club of America»). Champions: MM. le lieutenant Frank 
P. Lahm, Alberto Santos-Dumont. 

Belgique («Aéro-('lub de Rcl;;ique «). Champion: M. L. Van den Driessche. 

Fsprt -.-nc lîeal Aero-Club de Kspana »). Chatniiion-.: MM. le capitaine Alfredo 
Kindelan y iluaiii. Ksteban Gutierez de Salamanca, le lieulenani Eiuilio llern ra (supplé- 
ant désigné en remplacement de M. .1. F. Duro, décédé). 

Crande-riretairne '.Aero-Club of the United Kingdom*)^ MM. Frank Hedges 
Buller, le professeur Huntington, l'Honorable Charles S. Rolls. 

Italie («Societa aeronantica italiana»): M. Alfredo Vonwiller. 

La France (* Aéro-Club de France >)i réponse & ces défis, a désigné les 
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champions suivants: MM. Jacques fialsan, le comte Georges de CostiUon de Saint- Victori 
le comte Henry de La Vaulx. 

rwnuiii-.^uin char: I l il-' l'i n icanisation [ nr l'AiTO-Club », éiait ainsi cornposöc : 
Comtniitttaire générai: M. Georges iii saiK, on. C'i>mniifti'iire)f spotiifs: MM. .Maurice Mallet, 
le commandant Paul Renard, Edouard Surrouf et M. Paul Rcuisseau. char;;*'- du clirono- 
métrage. A^ronaute^-rr perte: MM. l'.iiiilo darlun, Louis Gndard. Commiasaireu délégué» 
adjoints: MM. F.douard Bachelard. Kmesl Barbotte, James Hloeh, Kmile Carton, le comte 
Arnold de Coniades-Gizeu.v, Abel (^oiüt. (ienr;ies Dubois, Ben»' Gasnier. le iiiar(Hiis 
Ëdgard de Kergariou, Georges Le Brun, Charles Levée, Antonino Mélandri, Auguste 
Nicollean. 

Seize ballons prirent part à U lutte. Nous en donnons la liste dans l'ordre des 
départs tirés au sort 

Voici donc, en dèlinitive, le tableau complet des départs duns 1 urdie, en y 
joignant le nom des aides, le nom dn ballon et les caractéristiques du matériel. 
TMeau complet dant Fordrt de dépari de» concHrrentë et de» Aoltoiw de la eoupe» 

1. Italie. — Pilote: M. Alfred Vonwiller. Aide M. le lieutenant Etlore Cianetti. 
Ballon: <L'Elfe>. Volume du ballon; IBoO Nature do tissu: suie française. 
Poids du matériel montant: non indiqué. Constructeur: Maurice Mallet. Date de con* 
atruction: 11)04. 

2. Allemagne. — Pilote; M. le capitaine Hugo v. Abercron. Aide: M. Oscar 
Erbslöb. Ballon: «Xv Volume dn ballon: 22ôO m*. Nature du tissu: coton verni. 
Poidüi du matériel montant: ô(X> kilog. Constmctevr: Maurice Hallet Date de con- 
struction: août-septembre 

8. France. — Pilote: le comte Henry de La Vanlx. Aide: le comte Hadelin 
d'Onttremonl. Ballon: «Walhalla >. Volume du liallim: 22ô(J m'. l'uids du matériel 
montant: ÔOO kilug. Mature du tissu: coton verni. Constructeur: Maurice Mallet. Uale 
de eonstmction: 190ft. 

î. Kspagne. — Pilote: le lieutenant Fmilio llerrcra. Aide: non désigné. 
Ballon: *Ay-Ay-Ay>. Volume du ballon; 22ôO m^. Poids du matériel montant: 
&00 kilog. Nature du tissa : coton verni. Constractenr : Edouard Surconf. Date de eon- 
stmction: um. 

5. Grande-Bretagne. — Pilote; 1 lh>ii. Cliarles S. Rolls. Aide: le cnlonel 
Capper. Ballon: «The Bntannia». Volume du ballon: 2200 xifi. Nature du tissu: coton 
verni. Poids du matériel montant: non indiqué. Constructeur: Short Brothers. Date de 
con.struction : août lüOü. 

(>. Amérique. — Pilote: M. Alberto Santos-Dumonl. Aide: reste à désigner. 
Ballon: «Les neu.\-Améri(iues». Volume du ballon: 2ïîii) nA Nature du tissu: coton 
verni. Poids du matériel montant: (îîK) kilog., les reservoirs vides. Constructeur: 
Ateliers aéronautiqucs ( '.arlim-Laehand)re. Date de ronstrucclion : VMi>. Particularités: 
moteur à pétrole de Dion-Bouton 6 chevaux, actionnant deux hélices mcLallimies de 1 m. 
80 de diamètre, à axe vertical, tournant en sens inverse. Réservoir à essence de 186 litres. 

7. Belgique. — Pilule ; M. L. Van den Driessche. Aide: M. L. f.apazza. Ballon: 
«Ojouki». Volume du ballua: 22ÜO m^. Nature du tissu: soie de Chine. Poids du 
matériel montant: non indiqué. Constructeur: L. Capnna. Date de construction: 1906. 

8. Allemagne. — Pilote: M. rin-^iéiiitMii- Sdierle. Anlr: \<- ] m l.nr Si liii" rk. 
Ballon: «Schwaben» (La Souabe). Volume du ballon: lôtA) lu^. Nature du tissu: 
coton caoutchouté. Poids du matériel montant: 470 kilog. Constroeteur : August 
Riedinger. Date de construction: juin UMV; 

9. France. — Pilote: le comte Georges de C.aslillon de Saint - Victor. Aide: 
M. Ernest Zens. Ballon: «Le Fœbn». Volume du ballon: 3250 m^. Nature du tissu: 
coton verni Poids du matériel montant: ÔOO kilog. Constructeur: Maurice Mallet 
Date de construction: PMH'i. 

10. Espagne. — Pilote; M. Esteban Guttierez de Salamanca. Aide: M. Mcmtojo. 
Ballon: «Norle». Volume du balUm : 2200 m-^. Nature du tissu ; colon verni. Poids du 
matériel montant : ö(M) kilog. Constructeur: Edouard :Surcouf. Date de construction : 

11. Grande-Bretagne. — Pilote: .M. Frank Hedges Butler. Aide: M. Percival 
Spencer. Ballon: «City of London». Volume du ballon: 22<>0 ut"*. Nature du tissu: 
coton verni. Poids du nuilériel montant: 5(>0 kilog. Constructeur: C. G. Spencer 
Sons. Date de construction: mai Particularités: balloti piriforme. 

12. Amérique. — Pilote: le lieutenant Frank P. Labm. Aide: non désigné. 
Ballon: «Les Etats-Unis». Volume du ballon: 20Hi) m-<. Nature du tissu: coton 
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verni. Poids du matériel montant: 60O kilog. Constructeur: Maurice Mallet. Date de 
construction : 1906. 

13. Allemagne. — Pilote: le baron Max v. Hewald. Aide: le docteur Steyrer. 
BaHon : € Pommem * (La Poméranie). Volume da hàSxm : 8900 m*. Nàtatê da tiara : 

coton caoutchoiiir. Tuids du !i:airrii-i montant: 900 kilog. Conatracteur: Angiut 
Riedinger. Date de constructiun : iL>Ot>. 

14. France. — Pilote: Jacques Balsan. Aide: non désigné. Ballon «X>. 

Volume du ballon : 225() uA Nature du tifssu : colon vomi. Poids du nial< rie! 
montant: ôOO kilog. Constructeur: Maurice Mallet. Date de construction: läOü. 
Particnlarités : ballonnet à air. 

Ih. Espajîne. — Pilote: Le capitaine Kimlflan y Duani. Aide: M. de la Horga. 
Ballon : « Montaner ». Volume du ballon : 22Ö0 mi>. Nature du tissu : coton verni. 
Poids du matériel montant: 600 kilog. Constructeur: Maurice MalleL Date de con- 
struction : 190ß. 

16. Grande-Bretagni'. — l'ilole: le professeur A. K. Hunlin;:lon. Aide: M. 
CP. Fdlook. Ballon: «Zr'phyr>. Volume du ballon: 2200 mS. Nature du tissu: 
coton verni. Poids du matériel montant : non indiqué. Constructeur : Short Brothers. 
Date de construction : 1906. 

Le gonflement de ces 16 ballons a exigé environ S4000 m-enbes de gaz qui ont 

été fournis par deux conduites capables de débiter 6500 m-cubes à l'heure. 

Le vent qui tout d'abord soufilait vers le Nord-Ouest, tourna peu à peu vers 1»» 
Nord, et les ballons furent entraînés par un courant assez faible d'ailleurs vers la 
Manche et vers TAng leterre. 

n n'y a pas si longtemps qu'en pareille occurrence, tous les concurrcnti« auraient 
atterri sur la rive française, sans affronter la traversée d'une mer, fiit-oe la Manche. 
L'épreuve récente permet de mesurer le chemin parcouru: les pilotes se sentent au- 
jourd'hui asses aûrs d'eax-mémes et de leurs ballons poor ne pins radooter ona 
semblable éventnaliti et c'est un premier succès pour l'aéromanUque que de pouvoir 
rnüstater que sept concurrents purent parvenir en Angleterre; et si les autres sont 
restés en route, ce n'est point par défaut de science ou de hardiesse, mais parce que 
les circonstances les ont mal servis. Ponr sa pari, Santos-Dumont avait été mis de 
très bonne henre hors de course par suite d'nn accident henrenaement sans gravité: 
il avait eu 1c hras pris dans la transmission de son hélice-lest et s'était arrêté A BrogUe (Bore). 

M. Frank Lalim (Amérique) est le premier. 

H. Vonwiller (Italie) se classe deuxième. Descente à Neir-Holland (Yorkshirey, 

680 kilomètres. 

Le troisième est M. Rolls (Angl.i dont on a été longtemps sans nouvelles, parce 
qu'un caliriL- plat l'avait retenu en l'air plus longtemps [uc ses concurrents. 

Ëntin le comte de La Vaulx (France) suivit immédiatement, ayant été contraint 
d'atterrir parce qu'il se trouvait face à face avec Ta mer du Nord ä Walsingham (Nor- 
folk). Descentf à {KO kilotriètrcs rn 21 heures '2>< minutes. Les distanros parf<ïiinies 
par M. Holls et le comte de la Vaulx sont prt"s<|ue les mêmes et ont nécessité un sérieux 
pointage. 

Voici d'ailleurs le classement officiel de la course, homologué par la Commission 
sportive de l'Aéro-t'lub de France, dans sa séance du 11 octobre: 1. Frank Lalun (Amé- 
riquei, atterrit à Kohin Hood Fiay, à U> nulles au nord de Scarborough. Angleterre, dis- 
tance parcourue, 647 kilom. Ü9ti m.; 2. Alfred Vonwiller (Italie); 3. C S. Rolls (Angle- 
terre); 4. comte de La Vaulx (France); 6. Kindelan (Espagne); 6. Jacques Baba» (Frimce); 
7. Huntington i Anfrletcrrc) ; S Tfcrrera (E-spagne) ; f. v. Ahercron (Allemagne): 10. ronite 
de CastiUon de Saint-Vicloi (1 lance); 11. F. H. Butter ^.■^ngleterre) ; 12. de äalamanca 
(Espagne! : 13. v. Hewald uMIrmagne): 11. A. Santos*Daniont (Amérique); 16. Van den 
Driessche iBelgiquei; l'i In;r. Scherte (Allemagne). 

Après la proclamation de ces résultats, l'Aéro Club a immédiatement câblé à 
PAéro-Clnb d'Amérique, son défi pour la Coupe Gordon-Bennett de 1907, en engageant 
ferme trois ballons français, dont les pilotes seront désignés ultérieurement; la France 
sera donc vrais'-ndjlablement la première inscrite pour la grande épreuve internationale 
de l'année prochaine, dont l'Aéro-Club of America devra indiquer la date et le lieu de 
départ avant le l«r mars 1907. 6. Bspitallier. 
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x\eroiiaiitisclie Meteorologie und Physik der Atniosidiäre. 




über die Abbildung von Gewässern in Wolkendecken. 

Von K. V. nusBUH, 

Soit meiner Arbeil Olier ohijîcn (tegenstand in Hvfl I 1905 der «I. A. M.» sind 
einige weitere gelegentliche Henbachlungen dieser Ersclieinung veröflenllicht wurden, so 
in lieft V ISKMi der gleichen Zeitschrift von seilen des (jstdeutschen Vereins für Lufl- 
schiffahrl und mehrninls in den Hcrichten der «Wiener LurtschifTerzeitiing» über die 
simultanen Rallonfahrten des Wiener Aeroklubs. Ich selbst halte seitdem nur einmal Ge- 
legenheit zu einer solchen Meobachlung vom Ballon aus. nämlich bei finer simultanen 
Fahrt am 31. August 1905 von Slraßburg ans (Abbildung des Hheinsi, «leren Heobachtungs- 
ergebnisse demnächst in den <VerölTenthchungen der internationalen Konunissiun für 
wissenschaftliche LuftschilTahrt » erscheinen werden. 




Wie schon in meiner damaligen Arbeit erwähnt, besteht die Möglichkeif, derartige 
Abbildungen auch vom Erdboden aus festzusttll«'n, wenn die «geeignete W«ilken- 
decke» dünn und über ihr wolkenloser liinuncl ist; eine derartige Beobachtung sei hier 
beschrieben : 

Am 2i. Oktober 190<» befand ich mich auf einer Treibjagd in der Nälie meines 
Heimatsorts .Sandersdorf i. Oberpfalz, 21) km nordöstlich Ingolstadt a. Donau (siehe 
die beifolgende Karte). Ks war ein warmer, völlig windstiller Herbsttag und der Himmel 
mit einer lockeren, in Reihen angeordneten Altocunmiusdecke überzogen, durch die das 
Himmelsblau stellenweise hindurchschien. Als wir nachmittags auf den Höhenzügen 
östlich von Megmannsdorf, etwa bei Punkt B. anlangten, bemerkte ich in südöstlicher 
Richtung eine langgedehnte, völlig freie «Slral^e- in der Wolkendecke, die ein Stück 
gerade nach .^K zog und dann in scharfer, ausgeprägter Biegung nach links schwenkte, 

lllnstr. Aeronaut. Mitteil. X. Jaliry. Û7 



Digitized by Google 



»•^ 434 



um sich in wuitercr Ferne allinalilicii zu verlieren. Der südliche Wolkenrand dieser 
«Straße» «rar dunkel, der nördliche hdl beleuchtet. Die ganze Erscheinung hidt bii 
mm Einbruch der Nacht an. 

."^uforl kam mir der (!. ilank(\ WdlkrnnMÜitsnn? müsse in Zusammenhang 

mit dem W.asserlauf des Schanihach stehen, dem eiazi;^en Uewüsüer in dieser sonst 
völlig wasserlosen Gegend. Die Erscheinung war so auiïallend, daß ich ohne Zögern 
die anderen, ebonfalls ortskundigen Jagdgästo anf sie und auf ihren höchst wahrschein» 
liehen Zusammenhang mit diesem Cewässf-r aufmerksam machle. 

Wie die Karte /eif;t. i>-t das Schanibarhtal in «seinem oberen Teil »-Iwa 'Si*) m 
breit, der IJach von (leuehtenj Wiesen bc^irenzl und ziemlich tief eiiii^eschnUlcn : sein 
anfänglicher Lauf ist sOdOstlich, bei Sandersdorf biegt er um 80* nach links aus. Und 
diesmal konnten wir uns alle von dem tatsächlichen Zu s a m m i n liang 
zw i seil e n n (> w ässe r und W n 1 k i- n a n f 1 ö s ii n ü l»e i/ e u u"' n. .Ms wir hüiiiIk h \)m etwa 
'/«G h abends die 2 km noidwc>llieh vim Schamhaupten bereitstehenden Jagdwagen zur 
Heimfahrt nach Sandersdorf besti<>«rcn und Schamhaupten erreicht hatten, lichtete sieb 
die Wi -Ik" n il ( ke iilu r tiiisi'ien Kopien mclir und mehr und licA alsbald die Slenie am 
wölk- iil'M II Himmel tierahtunk< ln. während links und rechts von uns, anscheinend zn- 
sammenfullend mit den Talrandern, die AUocumulusdecke jegliches Slerncnlicht ab- 
blendete, fin Sandersdorf ungelangl, sahen wir alle deutlich, daß hier die Schwenkung 
der wolkenlosen cStraße» nach links begann, ganz in Übereinstimmung mit der auch hier 
beginnenden S( hwenkun-; des Si }iaiid)ach. 

Miigun übi^e Zeilen erneuten AnlaA zu weiteren Bcobachlungon und genauerem 
Studium dieser interessanten Erscheinung; geben. 

<K 

Flugtecliiiik und Acronautidcke Maschiiieu. 

Santos Dumonts Flüge mit seiner Flugmaschine. 

Das seil Jahren so sehnlichst erwarlele, so wiederholt vergeblich angestrebte 
Fliegen mit einer Flugroaschine vom Erdboden aus ist am 83. Oktober 1906 Herrn 
Santos Du mont mil seiner im Heft XI, Seite 404 beschriebenen Flugmaschine vorzabl- 
reicheii '/.vw^rn talsächhch u' l'i'i'.'en. 

iJieser erfolgreiche Versuch bedeutet eine neue Epoche für die 
Aviatik! Er ist in Gegenwart von kompetenten Fingtechnikern vor sich 
gegangen, vor den Mitgliedern der Commission d'aviation, welche dem 
uneriiiiMllir hen Sportsmann för seine Leistungen den Coupe Archdeacon 
zuerkannt haben. 

Am 23. Oktober, nachmillajjs i L'hr Minuten, bestieg Santos Dumont .semen 
Aeroplon Nr. 14a, der mit einem öOpferdestarken Motor Antoinette versehen ist. Nach- 
dem er etwa HK) m Uber den Erdboden {lefahren. imIh Ii ich die Maschine und fal»r 
etwas mehr als m in einer Iffdie von 8 bis n m iliiicli die Lufl. l)ie Maschine 
zeigte .sich während des Kluges gut im Gleichgewicht. Die Landung war mit einem 
leichten Aufprall verbunden, der die beiden Räder und das vordere Steuer beschädigte, 
was den I ti.-!;; selbst in keiner Weise be« inträchtii:en kann. 

Am 12. November hat der avialische Vorkämiifcr seincTi Versnch rlann auch be- 
reits viermal mit gleich iiiinstij;.'»! Ergebnis wiederholt. Wir haben hierüi)er lolgende 
Nachrichten aus zuverlässiger <)iii\\e erhalten: 

Der erste Versuch fand 10 Uhr vormittags statt. Der Apparat ohob i^ich 
5 Sekunden lan^' 10 cm über dem Boden und legte etwa 40 m zurflck. Der Motor 
macht'- '.""> Touivii. 

Liii 1(1 Lhr 2:> Mm. Ilog der Apparat über das ganste Versuchsfeld wenig über 
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dem F.rdboden in zwei Flügon. der erste H) m. der nüclisle <>0 in lang. Die Fahrt 
endete mit einem Versucti, in vollem Fluge umzudrehen, der durch die Nillu' von itäumen 

behindert wurde, nachdem bereits 
eine Vierteldrehung nach rechts aus- 
jjeführt worden war. Kine hierbei 
eingetr«'lene Beschädigung der rech- 
ten Itadachse wurde während der 
Friilistiicks|>ause ausgebessert. 

Um 4 L"hr 9 Min. wurden zwei 
weitere Flü-ie unternommen, einer 
von .')() m Länge ; beim /weiten, der 
durch Surcouf und Be$ani,'<m gemessen 
wurde, legte Santos Dumont K2.<> m 
in 7'/» Sekunde zurück, d. i. Il.i? m 
pro Sekunde oder ■H.2!<2 km pro 
Stunde. Kine versuchte Itechtsdreh- 
ung gelang infolge Behinderung durch 
einen Tolo-Aufwurf nur zur Hälfte. 

Heim vierten Aufilug um t I'hr 
45 Min. fuhr Santos Dumont von der 
entgegengesetzten Flatzscitc von 
einem Ilarhen Abhang herab. Der 
Apparat schwebte sofort in der Luft. 
Santus Uumont vergröfVerte den 
Winkel der Flugllächen und kam 
über (i III Hoho. Hierbei schien der 
Apparat etwas unsicher zu werden 
in seiner Stabilität. Santo.s Dumont 

j stellte sofort den Motor ab und lan- 

•Mtot Oimont. dete, wobei ihm diesmal bei d«>m Auf- 

prall eine leichte Havarie des rechten Flügels zustieß. Der durchllogene Weg betrug 220 m 
in 21 '|6 Sekunden, d. i. 10.3S m in der Sekunde oder 37.H'>H m in der Stunde. 

Den ihm zugesprochenen lötHl Fr.-Preis für eine KK) m - Flugleistung übergab 
Santos Dum<mt seinem Mechaniker C.hapin, um ihn an sein Personal zu verteilen. 

Ohne Zweifel wird dieser Erfolg der Avialik einen mächtigen neuen Impuls geben, 
sich zu regen und sich fortgesetzt zu vervidlkommnen. Die (îebrûder Wright, welche 
unseren freundlichen .Mahnungen und wohlwollenden Vorstellungen, ihre Politik der (ie- 
heimnistuerei fallen zu lassen, bisher fortgesetzt hartnäckig widerstanden haben, werden 
erfahren müssen, daß die Welt den Ruhm der Erfindung der Flugmaschine nur dem- 
jenigen zuerkennt, welcher vertrauensvoll vor ihr Forum tritt. 

Die weitere Entwicklung kommt mit der Arbeit an der Sache von selbst. Jedenfalls 
ist kaum anzunehmen, daß die anderen Flugtechniker auf etwaige Enthüllungen der 
Gebrüder Wright noch warten werden. Das Wright-.Monopol ist dahin! Dank der rast- 
losen Arbeit von Santos Dumimt! ^ 

Mon Dirigeable. 

Sa oonatruotion, «es essais, son but, l'avenir du ballon dirigeable comme véhicule 

scientifique et sportif. 

Beaucoup de personnes apprenant que je venais de faire construire un ballon 
dirigeable, ont été étrangement surpris ; jus«|u'alor8 elles me considéraient comme l'apôtre 
du seul ballon sphcrique et l'ennemi irréconciliable des aéronats et des appareils 
d'aviation. 
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i'uurquoi FarcL' que saus doute jusqu'à présent je n'avais pas encore dirigé me» 
recherche$ de ce colé. Et pourtant mes raisons sont bien simples: je ne sais pas un 
inventeur, je suis simplf in« ut un sportsman cherchant à ulilisi i 1* appareils dus au 
genre des inventeurs cl à luiir faire donner le maximum do rrrult iiii'nl. 

Jusqu'ici je coDsidéraiâ <jue seul les ballonü »phérîques élaient suscepliblcâ de 
porter des voyageurs à travers les airs, de leur faire goûter des sensations exquises et 
de leur permettre d'accomplir des observations scientifiques. 

Mais ili'iHiis ill ux ans les pro'^ni-s (li> la mécaniijiie - t li>s expériences ^rnsalion- 
ncUes du l'aéronal tie M. Lebaudy m'ont fait entrevoir l'avenir du ballon dirigeable et les 
multiples services iju'il peut être appelé à rendre comme engin scientifiquA ou sportif. 

Dös que cette nonvelle conception de l'aéronat s'est fait jour dans mon esprit 
je me suis juré, d'agir envers lui. comme j'avais a;îi envers le sphérir[ne. c'est-à-dire, de 
m'elTorcer de le pcrfet lionner et d'en vul}.'ariser l'usa^rc. (^ue demam. un appareil 
d^aérostation (jueiconque (aéroplane ou bélicoptérey me montre que la solution pratique 
du «plus lourd que Tair» est prfite d'aboutir et je deviendrai avec 1« même ardence 
un apôtre de l'aviation, sans pour cela abandonner jamais le ballon sphérique d'abord 
que m'a procuré tant de joies profondes, ni le ballon dirigeable dont l'avenir s'annonce 
si grandiose. 

Ceci posé simplement pour montrer mon éclectisme en matière aéronautique et 
détruire dans l'esprit de mes lecteurs la fausse opinion qu'ils auraient pu avoir de moi 

j'entreprends la description de mon dirigeable 

Avant toutes chuseb je liens à déclarer qu'en construisant cet appareil, je n ai 
cherché ni à imiter, ni à concurrencer aucun de mes collègues; je me suis efibroé en 
utilisant les progrès accomplis à ce jour d'établir un aéronat d'un type nouveau, excessi* 
vetnent mobile et ninniable 

Le ballon et ses annexes: — La partie suslentatrice do l'aéronat, le ballon pro- 
prement dit B, est constitué par une carène symétrique fusiforme de 790 n^. Le dia- 
mètre au fort est de 6 m 60 alors que la longueur totale est de 32 m fiOL L'allonge- 
ment est di>nc de ") diaTiièIres. ce <|ui n'a rien d'exajiêré, puisque celui du ballon «La 
France > atteignait (5 diamètres cl celui du «Lebaudy» 1901, ô diam. (>. 

Celte pocbe à gaz léger est en colon caoulclioulé, composé, en allant de l'extérieur, 
d'une lame de caoutchouc, une tunique de coton, une deuxième lame de caontehouc et 
une épaisseur de cotem. Une teinture jaune, au Chromate de plond). empêche, par ses 
qualités inaclimi<iiies. l'altération de la «.'oiiune sous l'influence de la lumière. 

La résistance de l'étofle à la traction utteint ItiOO kilog. dans le sens de la cliaine 
et 1200 kilog. dans le sens de la trame. Sans arriver à l'étanchéité absolue elle présente 
les plus hautes «pialités d'imperméabilité. F.Ile est capable (\v résister à une pression 
intérieure de plus de ;MK) millimètres. Eutin, la faculté qu elle donne d'assembler les 
pièces par collage permet de réparer facilement enveloppe et même de la modilier 
aisément par l'addition de nouveaux dispositifs, tels, par exemple, qu'un empennage. 

Les panneaux du ballon sont assemblés à la fois par collage et couture. Les joints, 
au lieu d'être inil)riqués transversalement, comme dans la plupart des spliériques modernes, 
iigurent assez bien, au contraire, verticalement et liorizonlalement, deux séries de courbes 
comparables à des méridiens et à des parallèles, (^os joints sont recouverts intérieure- 
ment et extérieurement de bandes de tissu collé qui achèvent de leur donner une solidité 
parfaite et constituent en m&me temps des frettes drculaires et longitudinales fort propres 
à. renforci r l'enveloppe elle-même. 

Üans la région médiane et inférieure du ballon proprement dit se trouve le ballonnet 
à air é, dont noire figure indique la form mieux que ne le ferait toute description. Sa 
capacité est de 120 m^. Il est formé dans la partie de sa paroi cpu ne se confond pas 
avec renveioppc par du tissu composé seulement d'une feuille de caoutchouc et d'une 
épaisseur de coton. 

Ce ballonnet à air qui complète le système suslentateur et assure à l'enveloppe 
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rîndispensablo permanence de la foini«, est alimenté par un ventilati tii V (ix<- à la 
vergue longitndÎDftle qui s'allonge att-deasons du ballon et dont nous indiquerons le rùle. 
Le ventitatenr fonctionne continuellement tant que Thélice tourne. Il est actionné, 

en elTef, au moyon d'une courroie Je renvoi |iar une poulie solidaire du train d'engrenajics 
qui réunit larbrc vertical A h larlire horizontal pro[trement dl( de riK'licf A". I.c pilote 
n'a donc pas ù mettre en roule ou à arrêter le ventilateur. Malgré cela la pression que 
cet appareil peut déterminer & Tintérieur du ballonnet b ne dépasse pas 80 m/m d'eau. 
La soupape autoniali(|ue d'évacuation d'air S' est réglée, en effet, de fat,on à s'ouvrir & 
cet instant-là. Pour jilus de sécurité, au cas où cette soupape viendrait à ne pas 
fonctionner pour une raison quelconque, le ventilateur est établi de telle manière qu'il 
n'enverrait plus d'air dans le ballonnet, si la pression venait à y dépasser de 1 ou 2 m/'m 
la pression limité déterminée par la soupa|>e autoiiiati(|ue. 

La soupape an1o!nati<iu«' il vaz S située à la parhc arriére et nitVT:« ui f du liallun 
est réglée pour s'ouvrir lorsque la pression intérieure du ballon atteint 25 ni;m d eau. 
Or, les parois du ballon pourraient subir sans éclater, comme on l'a vu, une pression 
de 300 m/m d'eau. Le coelTicient de sécurité est donc des plus rassurants. La soupape 
automatifiuc S comme la soupape de mano-uvre S", îsiluéc à I t [' "'i'' sn(iéri('urc ainsi 
que le volet de déchirure, peut être ouverte par le j»Hv(e au moyen d'une corde de 
commande des^ndant à portée de sa main. 

La surface totale du ballon est de fiOO m* environ et son poids» y compris celui 
du ballonnet, et de 2:J0 kilo?. 

Stjati-me de gtutpemion. — Le système de suspension présente ,des dispositifs 
nouveaux. 

De part et d'autre du ballon, an peu au-dessous de l'équateur, courent deux 

ralingues coupées occupant pr(>si|ue la lon;!ueur totale de l'enveluppc. Dans ces ralingues, 
par des trous ménagés à ce! ofTel i l formant comme des boutonnières, sont insérés des 
bâlonnets au.\queiles sont iixées les maiil*'s d un tilel en chanvre, P', donnant naissance 
à des pattes d'oies. Ces pattes d'oies supportent des suspentes en câble d'acier C, montés 
sur cosses eu bois avec épissures et complétées par un cruistUonnagc en câbles d'acier. 
A l'extrémité inférieure de ces sus|>entHS métalliin'és. se tntuvi' afirafée par un solide 
cabillotage une vergue ou poutre horizontale 1*. parallèle à l'axe du ballon et distante 
de 8 m 60 de sa partie inférieure. Cette vcr(;uc longue de 22 m est en bambou artificiel, 
constitué par des lames de sapin juxtaposées, de façon k former un cylindre creux, et 
solidement maintenues dans tout** leur longueur par des spires de soie encoUée de courant 
des ligatures circulaires de iil d'acier. 

De loin en loin sont serrés à bloc sur la vergue des colliers d'aluminium donnant 
naissance sur leur pourtour à des prolongements en tube de même métal disposés en 
étoile. Ces tubes, qui ne figurent dans notre dessin pour ne pas le surcharger outre 
mésure. sont reliés à la vergue et enlre eux par des haubans en fil d'acier. Par ce 
dispositif, on obtient une véritable poutre armée à armature extérieure, à la fois très 
légère et très résistante. Cette poutre armée se trouve formée de deux parties semblables, 
faciles ji démonter. 

La denxiériip partie tin système de suspension va de la poutre armée à la nacelle, 
et est entièrement constituée par de solides cflbles d'acier C, disposés en réseau triangu- 
laire. On sait que cette méthode de suspension assure une solidarité complète entre les 
points ainsi reliés. La nacelle fail <ionc bit-n corps avec k- ballon. 

Xucellf. — l,a nacelle N. diinl le lionluie trouve à î m SU au-dessous de la 
vergue de suspension, a la forme générale d'une barque à fond plat à deux becs. Elle 
est oonslmite en tubes d'aluminium. Ses parois sont garnies de toile ignifugée. Elle a 
d m aO de longueur, 0 m 80 de largeur et 0 m 80 de profondeur. Le fond de la nacelle 
est fait rl'tm plancher de bois entièrement revêtu do lunes d'aluminium pour éviter tout 
risque d incendie. 

Système motO'proputMtw. — L'énergie motrice est fournie par un moteur M. à 
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^cylindres en V. d'une puis- 
sanee de 16 chevaux à 160O 

tous. Ce moteur pesé 8t) 
kilog. Le radiateur r. dis- 
posé en coupe-vent, est 
fixée à VtLvani de la na- 
celle qui contient aussi 
dans sa partie antérieure 
le réservoir d eau R , et 
dans sa iMirtie po*t£rieare 
le ré«cr\'()ir d'essence. 

Filtre le mot^nr et 
le réservoir desseace se 
tronve l'espace occupé par 
le pilote. 11 a deTsnt lai à 
portée immediate (îr- la 
main le voliinl de com- 
mande du gouvernail et les 
oi^anei oommandant Tem- 
brayage. Tavanee à Tallu^ 
mage, etc. 

L'organe de propul- 
sion est one hélice à. 8 
branches formée d'une ar- 
mafrire rijridc et légère en 
métal et bois, tendue de 
soie. Son diamètre est de 
2 m 30 et son pas de 1 m 
10. Elle est placi'f à Tex- 
Irémilé avant de la vergue 
de suspension, et son avec 
se trouve k2m sous 1« 
ballon. En régime normal 
clic fait im tours à la 
minute. 

La transmission se 
compose essentiellement de 
deux arbres cardans, l'un 
vertical Â, l'autre horizon- 
tal A'. L^arbre vertical A 
fixé inrérieurement sur l'ar- 
bru lin moteur actionne 
par de» engrenages d'angle 
terminant sa partie supé- 
rieure Farbre horison^alA'; 
cet arbre horizontal est 
suspendu par dc<; paliers 
il biUes tixés a la vergue 
de suspension. A Taérostat 
il se termine par nn système 
dVngrenajres de multiplica- 
teurs D qui commande di- 
rectement l'hélice. 
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Il importe de signaler aussi la dispusiti«>n tele^cupiqne de l'arbre vertical A, formé 
de tubes pouvant rentrer les uni dans les antres et capable de subir, «ous rinfluence 
d^nn eboc contre terre par exemple, un raoconrcissement très appréciable, sans cesser 

de tourner. No((ms (<n)in qm^ tons ii>s roulements OU paliers de la partie mécanique 

extrèmeiîH-nt soi;;iict> t-t unit', sont ;ï billes. 

Le gouvernail G est lixé ii l'exlrémitt' arri»'re de la vergue du suspension. Il est 
constitué par une armature r«ctan(!ulsire tendue d'étoffe et mesure 2 m 90 de longueur 
sur 1 tii <iii >!«' Iiauteur. soit m ôl de superficie. Les Cables métalliques le relient au 

volant de direction placé i levant le pilote. 

Le poids total de l'appareil en ordre de marche est de ôâi) kilug. Malgré le poids 
relativement élevé du moteur et mon firopre poids (|ui atteint près de 100 kilog., la 
quantité de lest disponible est en moyenne de lOO kilo:;. 

Leu premier." e-ism'n: Avant de partir pour l'Amérlipie initier les li.iliil;ints d outrc- 
mer aux délices de l'aéroslalion j'avais arrêté tous ies plans do mon dirigeable avec 
mon constructeur Maurice Mallet et loi avait prescrit d'en poursuivre rapidement Texé- 
culion. Aussi quand au mois de mai je rentrais à Paris, tout était terminé et je pouvais 
faire transporter mim Aéronal au Pare de rAéro-r.Inli de Kr.in'i- ;t SI. C.Iduil que 
j'avais choisi eenune port d'atlachc provisoire pour mes expériences prélirniiiaires. 

Un premier gonilemenl au gaz d'éclairage destiné à permettre le réglage de la 
suspension mit en evidence le bel aspect de Tengin et la parfute réussite de l'enveloppe 
d'uiu' remarcpialjle pureté de lignes, ce dont je ne saurais trop féliciter mon habile* 
constructeiir .Maurice .Mallei. 

La première sortie eu lieu le 3i) juin vers 7 heures du soir. Le ballon est amené 
sur la pelouse de départ; je prends place dans la nacelle et après quelques évo- 
lutions & la Corde je commande le «laches-tout *. Le ballon s'élève librement, j'em- 
braye rhélice et l'aérouat commence a décrire à mon gré une série de virai;es de 
boucles et do oo parfaitement dessinés; U progresse sans le moindre tangage avec la 
rectitude parfaite d'une flèche. 

Par malheur, daii.s ma précipitation, je n'avais pas embrayé à fond l'hélice et an 
bout de i|ucl<|Ue niinulc^ \r cuir d'embrayafrc chaufTa et ce fut I.i IViclieus'^ panne pri- 
vant le ballon du secours de son hélice et paralysant du même coup la mana-uvre de 
voitOatenr. 

Je me rappelais alors qu'avant de faire du dirigeable j'avais été pilote de ballon 

spln'riipie et sans me laisser émouvoir par celte fianne malencontreuse, je l iissnis dériver 
mon aéronat au Iii du vent jusqu'à .Montretoul et j ellectuai très tranquillement et sans 
la moindre avarie mon atterrissage tout prés do haras do la Porte jaune dans an mi- 
niscole carré de pré fraichement fauche et juste assez grand pour recevoir le ballon. 

Le dirigeable fut campé en cet endroit et passa la nuit en plein air s<ius la 
{jarde de l'éifuipe de inantruvrc. Le lenrletnaiu j'eNaminai l'avarie survenue au cuir 
d'embrayage. Bien qu il n'y ait eu rien de grave, un simple cuir à changer, je crois 
préférable d'effectuer la réparation à l'atelier avec l'outillage et les soins nécessaires. 
Sur mon ordre, le ballon toi donc dégonflé «sur place, démonté et transporté au hangar 
de l'Aéro-niub. 

Malgré cette panne qui ne touche en rien à la valeur du système, le nouveau 
dirigeable avait donné des preuves de sa belle tenue dans l'atmosphère. 

L'avarie d'embrayage fut vite réparée, mais j'eus des difficultés pour me procurer 

tout l'hvdrnjèno iK'cessaire i"i nxiii fronflemont. Fnlin ces diflicnltés furent vaincues et 
le 17 juillet mon aeronat gonflé à nouveau et tenu en mains quittait le hangar de l' Aéro- 
Club, moi-même ayant pris place dans la nacelle. 

Sons la direction de mon constructeur Maurice Mallet, l'équipe de manœuvre loi 

fait franclier plu-ieurs lignes d'arbres et de Iiis télé^rraiilii-iiios. lui fait gagner l'aqttadUiG 
des eaux de I Avre et l'ent'age sur la passerelle qui surmonte cet ouvrage. 

Le ballon, toujours captif, tranchit la Seine, s'inclinant sous le vent léger comme 
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un ballun urdinaire, et l'on arrive ainsi à l'hippodrouie de Longchamp. C'est là, sur 
cet emplaeement idéal pour des essais préliminaires, que je poursuivis mes expériences 

]icn(iaiit tMiiti- la journée, évoluant avec la plus grande facilité au guiderope, à quelques 
mi-tirs (in sol, décrivant à mon «r«» les huit los niioiix (lossin»''s. les boucles les plus 
iniprt-vues, les orbes les plus capricieux, eflectuant aussi à mon gré plus de soixante 
atterrissages suivis de remises en route. U arriva même, chose uniqve dans les annales 
de la dîrigeabitité aérienne, que le ballon put reprendre terre et s'arrêter par ses seuls 
mnvons rivant que l< s lioiiiim.s de mano-tivre lâchés de muUii>les lonsjueur^, eussent eu 
le temps d'accourir pour saisir les cordages de retenue. Les essais avaient surtout pour 
but de bien me btroiliariser avec le maniement de divers organes. Ce bnt tat parfaito- 
ment atteint et, à la fin de la journée, je manœuvrai déjà le ballon aver sûreté ol pré> 
risi'in. I.p« expérienres cessèrent à 7 h. 1/2 du soir, ce qui. déduction faite des deux 
heures de repos pour le ili jouner imjirovisé en plein air, donne une séance de 7 h. 1,2 
d'essais consécutifs, la plus longue, sans doulo, à laquelle ait été soumis un ballon 
automobile. A la chute du jour, le ballon tat recondoit de la même façon qn'an départ, 
jusqu'au garage de TAéro-CIub. 

Tctle expérience teniirne la phre^c des essais préparatoires. Le ballon fut dégoiillé 
quelques jours après, n ayant pu me procurer i bydio^jene nécessaire pour la continuation 
des essais. 

.le compte d'ici peu de temps reprendre mes essais d'une façon progressive et 
méthodique non plus du parc de rAéro-dlnh, idéal pour les sphériqnes. Mais entouré 
de trop d'obstacles pour les dirigeables mais dans un aérudruine modèle situé aux en- 
virons de Paris dont la construction sera bientôt achevée. 

Avanta<:es particuliers et applications possibles: Après la descri|)tion détaillé de 
mon a'-ronal et la rel ilmn de si's preinior^ essais, il devient )dii-^ facil' ] < \ijnser •^••s 
particularités avantageuses et les applications dont il est plus spécialement susceptible. 

Le mode de suspension est intéressant. Pas de grande poutre année eiwombrantt 
et lourde. La grande vergue horizontale qui constitue la pièce la plus cametéristique 
de la suspension a permis une excellente répartition des efforts, telle que chacun fli'S 
bâtonnets passant dans h-s cases des ralingues ne supporte pas plus de 2 kiloj;. Grâce 
à cette pièce intermédiaire on a pu également reporter très bas la nacelle et les organes 
lourds qu'elle contient et assurer ainsi au système un puissant eouple de rappel qui lui 
procure une remarquable stabilité. Même si le ballon devenait flasque, ainsi que cela 
s'est produit le pr>-iiii< r jour, lorscjue le ventilateur se trouvant jinralvsé par la panne 
d'embrayage, le dirii^eublc s'était élevé justju'à RK) mètres, grâce à la rigidité de la 
vergue horizontale, les rapports do position des bâtonnets d'origine de la suspension ne 
peuvent giiéro changer et la stabilité demeure en<(»re .suftisante. 

L'emploi d'arbres à cardans et îe mr>ntaf.'i' télescopique de l'arlire vertical A 
donnent à la transmission une souplesse remarquable qui lui permet d'allronter tous 
les chocs et toutes les secousses dus soit à Tatterrissage, soit aux efforts de torsion 
dans les virages. Plusieurs fois, dans les essais de Longchamp, je pos faire dos alterris- 
sages fort durs L'arbre vcrtiral «Miilis-rni* d.ins sa glassièr»', le ballon oscillait un 
instant, sa suspension détendue, puis tout se remettait dans l'ordre. Il est même arrivé 
que j ai pu faire partir le moteur par mégarde, l'hélico étant embrayée, sans que rim 
en ait sooflferL Les formes fuyantes de Tarmature de la nacelle oontribvent aussi à 
alténu<-r les effets du choc lorsque le ballon vient îi talonner inv<iIonlairement la terre 
ou lorsqu'il atterrit par les seuls moyens du l)or<l. On peut considérer que l'aéronal arrivant 
au f»ol avec une vitesse verticale de 3 m par secimde, no court point risque d'avaries. 

La position de l'hélice à l'extrémité de la vergue horisontale, très près du ballon 
et trt'S haut au-dessus du sol, présente un double avantage: d'abord le centre de trac- 
tion se trouve aiie^i aussi rapproché que possible du centre de résistance, re qui lui 
assure un meilt»"ur r<;iidement. I>e plus, l'iiébce ainsi surélevée ne risque aucun contact 
dangereux h Tatterrissage. 




Lâ dirigcabililé a paru excellente. Les évolutions da ballon à Longchainp furent 
manifestement faciles, et certains virages n'enrent qu'on rayon extrêmement coorl. Quant 
à la vitesse, bien qu'elle n'ait pu encore être contiôlée directement, je pense qu'elle 
atteindra une Irctitaitif ilc kilt>m«-trt's :ï l'heure on air calme, ppiil-i'tro m<"'nie un peu plus. 

Une des particularités les plus remarquables du nouveau croiseur aérien c'est 
qu'il peat se démonter rapidement en quatre parties principales, formant éèa eotis rela- 
tivement maniables: 1« l'enveloppe du ballon (paquet de 1 m> environ); 29 la nacelle 
(2 m X I "')• -'^^ It*^ deux segments de lu vergue horizontale formant chacun un 

colis 0 m 80 do lari;our sur une dizaine de mètres de longueur, il peut en outre être 
remonté et regonflé en 2i heures. 

Enfin, tous les organes de manœuvre se trouvent groupés à portée du pilote 
comme dans une automobile terrestre. 

De tout ce qui précède, se déduisent aisément les applications possibles de mon 
aéronat 

On peut prévob l'époque prochaine où le balltm automobile sera eiïectivement 
devenu un instrummt de sport, et servira soit à la navigation aérienne de plaisance, 

soit h di.'-|iut('i lies concours ou à établir dos rcrorcls. comme le bon vieux sjihériiiuo. 
Mon modèle se présentera avec les avantages suivants: simplicité, facilité de montage 
et de démontage, d'oit transpoit aisé sur les torrains de départ, souplesse et solidité 
permettant à un débutant de faire son apprentissage avec un minimum de nsques 

d'avaries; enfin son j riv de revient rolativoment bas. une cinquantaine do millo frnncs. 
Et je ne parle pas ici de ses applications scientiti(|ue.s ; coia m entraînerait trop loin. 



Die V. Konferenz der internetionalen Kommiseion für wieeen- 



Vom l.—(L Oktober tagte in Mailand die V. Konf erens der intematioiialen Koramiasion 

für wisscH'^rliafllicho Luftschiffahrt. Das Ausstolluii^skomiteo hatte sich, in Vci hindiiriu' 
mit Herrn Prof Palazzo, in hesoniii rt r Weise luti dio Or-ianisation bemülil. Entsprechend 
einem früheren Bescliluß sollten diesmal nur Kuiiimissiunsmilglieder teilnehmen. 

Zwischen den wissenschaftlichen Sitzungen fanden einige Ausflüge statt. Außer 
diesen und andern Beweisen ilalienischer Liebenswürdigkeit wurde am SchlufV der 
Tagung ein {rroßes aeronautisrhes Fest zu Khron der Konfi ionz vor;inst,ilt< f . wobei acht 
bemannte liaUons mit einer größeren Zahl von Komnussionsmilghedein aulsliegon. 

Von den Verhandlungen der Konferenz sei, da sie spftter im Druck erscheinen 
werden, nur das Wesentlichste kurz berichtet. 

Orpanisationsfrri^en. wurde ein Vorstlilun von Hi-rrn Teissert-nr de 

Bort angenommen, daß künftig die in Petersburg nach einem Vorschlag nou Professor 
Hergesell versuchsweise eingefOhrten S^enaufstiege, bei welcbtiU an 3 aufeinander« 
folgenden Tagen Expérimente vorgenommen werden, eine bedeutende Ausdehnuriir e rfahren 
.sollen: dieselben sollen viermal im Jahre stallllnden und auch an räumlicher Ausdehnung 
ganz bedoulond ;ro\vinrien. Selbst «'iifft riite Punkte, wie Algerien, Agypteu, die Azoren, 
die Nordküste Skandinaviens, du.s innere Rußlands sollen in don Bereich der Aufstiege 
gezogen werdMi. — Herr Köppen schlägt vor, fttr die wissenschaftlich-meteorologische 
Erforschung der freien Atmosphäre kurzweg den Ausdruck Arrolo;:ie> zu jrchiauchen, 
statt der mir?verst;in<l!irli.'n und oft mißverstandenen Hezi h linuntr « wissenschaltlicbe 
LuftschilVahrl». Ferner wird auf seine Anregung eine bubkimimission, bestehend aus den 
Herren Berson, Hergesell, Koppen, de Quervain, Rotch, mit der Abfassung eines 

Ulutr. Aaranant. Miltefl. X. Jahrg. ^ 
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Kompendiums für di* Methoden der Registrier» and Drachenaofstiege beauftragt — Es 
wird weiter der Antrag von Herrn AB mann angenommen, die Konferenzen kftnfti^iin 

höchstens nlli> dn'i Jahre abzuhalten, die Daui^r der Ta;,'unf: inn;'Iic!)st zu verkiirzfn und 
dit- Zeit in erster Linie den Fra{;en der Organisation und der Demonstration neuer 
Inötrumenle und Methoden, und erst in zweiter Linie wissenschaflUchen Vorträgen zu wid- 
men. Es wird so zugleich um so besser möglich sein, das VerhandIni^v'OgT*>i>"'t ^ 
nötigen Sorgfalt vorzubereiten und der Behandlung wesentlicher Fraj^en die nötige Zi it vor- 
zulii'liallen. — Herr Hrr'_'i'sfl! «ribt einen Bericht über die Tâ(iî:ki-it der KoimniNsiitri. in 
welchem er mitteilt, daß künttig jährlich eine Sunune von 11 — 12Ü00 t'rcs. an nUer- 
nationalen Beiträgen flir die Publikationen der Kommission zur Verffigung stehen wird. 

Neue Methoden und Instrumente. Die Ih rren de Quervain, Hergesell, 
Vives V Vieh, v. Bassus spn-chen über die Bahnbestimmung von Re{ii>Uier- und 
rilutballons vcrmillclüt Anvisierung. Sie empfehlen deren aUgemeiae Ausführung ver- 
mittelst des de Quervainschen Speztaltheodoliten. Herr v. Bassus demonstrierte 
einen bequemen Hilfsapparat för die Ausmessung; von RegiatrieriNilIondiagrammen, Herr 
Bines zwei aiirerordenflicli leichte l!e;:isf rierballoninstnimenlp. Herr Fbert führte 
einen neuen Ionenaspirations>apparal vor und sprach über die Methoden einwandfreier, 
luftclektrischer Messungen. 

Neue aerologischo Forschungen. Auch hier sei nur das Allerwesentlicbste 
angefühlt. Vor allem sind zu nennen die durch Herrn Teisserenc de Bort und 
Rolrh veranstalteten, durch H. Maurice aus;;efülirten Rcuistrieranfsliei^e in der 
Äquatorialregion des atlantischen Ozeans, deren Resultate von grolk'r Bedeutung sind. 
Es haben sich in jenen Regimen in großen Htthen die tiefsten, tlberbavpt bisher bekannten 
atmosphärischen Temperaturen gefunden (— 72" bis — 86*}. Vm ihnliehem Interesse 
waren die Milleihinjzen von Herrn Hergesell über seine in diesem Sommer mit dem 
Fürsten von Monaco in arktischen Regionen veranstalteten Aufstiege und die Mitteilungen 
von Herrn Koppen über die analogen Versuche des deutschen Vermessnngsschifies 
«Planet» im sfidatlandischen Ozean. Es seien noch ge nannt die vorläufigen Mitteilungen 
von Herrn Berson über die BeohachtuTVicn bei der .Sonnenfinsternis letzten Jahres in 
Rüurgos, sowie über dreißig mit sehr gutem Erfolg wäiirend der Ausstellung in Mailand 
ausgeführte RegistrieraufsUege 

Aeronautisches. Weniger auf direkt« aerologische Fragen, sondern mehr auf 
die wis<ensfliaf(lir)ie Aoronaiitik im an'''ttit;!K'n bezog sich der Vortra? von Herrn 
•Seliei rnpflug über sein Verfahren, pholugraphische Ballonaufnahmen geodätisch zu 
verwerten, ebenso der Vorschlag von Herrn Moedebeck, die Regierungen zur Herstellung 
besonderer Karten zu veranlassen, die speziell fBr die Bedttrfiuss« der modernen Lnfl- 
schifTahrt auszustatten wären, durch Fintragung der Hochspannungsleitungen, auch der- 
jenigen Betriebe (z. IÎ. der Hochi'ifen. und anderer frror<pr. industriellen Anlagen), die 
durch ihren Lichtschein aucli des >iachts charaktcristisclie Landmarken abgeben könnten. 
Ein Vortrag mit Projektionsbildern von Herrn Hinterstoisser war allgemeiner, aeio- 
nautisch-unterhaltender Natur. de Q. 

Das Lebaudy-Luftschiff. 

Die «Strafsburger Post» .schreibt: 'Nachdem (Vw Heeresverwaltung den lenkbaren 
Ballon Le baud y , der in Toul mit vollständigem Erfolge versucht worden war, gekauft 
hat, ist er von Toul zu Wasser nach dem LuftschUTerpariE in Chfllais-Hendon übergeftthrt 

worden. Dieser Transi>ort hat volh- drei Wochen in Anspruch genommen, trotzdem 
waien die Besi häiii;,'nni»en an dem Luftfa}irzen<re nur gering, sodafV sie im LuftsrbifTer- 
park leicht ausgebessert werden konnten. Einige bchwicrigkeilen verursachte die Über- 
führung des Materials vom Aussehifünngsplatz in Bas-Meudon nach ChÜais, weil die 

Plattform des I.ui";-cliin' s, die eine Län'^e von 2.'j Meter und eine Breite von (5 Meier 
hat, Sil h nicltt auseinandi'r nehmi-n UifA. Bie zum Ausladen des Materials iinf- r einem 
Feldwebel bereitgestellten vierzig Miiilärluflschiffer mußten also diese Plattform auf einem 
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arh( Ki!i>nii lor wciti-n Wi-^'c auf ili-m nikken licransrhleppon ; dabei mußte citi rrii\vt?g 
iibt.'r rU'llevue, den Wald von (^haviUe, l't(it hict'trc und Chälais uonnnimcn «rr.l<*n, 
weil sich die Straßen von Mcadon Tür den Transport der FiaUfurni als zu eng erwiesen. 
Gleichzeitig föhrten die Gebrüder Lebaady el>enfalls auf dem Wasserwege ihre Gasanstalt 
nach Moissons über, nachdem diese im viT::ant;<"non Jahre für die Versiiclie in Toul 
aufj-'t-stellt worden war. > Diese transportable (ia-ansfalt wurde in der HaHotihalle zu 
Moissons in einer Woche wieder aufgebaut und mit der Füllung des neuen Mililärlult- 
acbifTes befonnen. Es erscheint Übrigens die Frage ber^ehtijfl. waram man nicht die 
Probe auf das Exempel gemacht hat und den «Lebaudy» die i!i i>.- \>>n Toul nach Chfilais- 
Meiidi»n diir< h dif Lufl h;it aiitri hü lassen: <\;i'^ wäre dorh das Natürliche gewesen, 
tbngcns sind die .Nachru hlen über die best hlossene ßeschatfung einer LufllloltiUe für 
die einzelnen Festangen, insbesondere an der Oslgrenze, durchaus verfrüht, denn die 
Heeresverwaltung bat zunächst nur den «Lebaudy Nr. 1> angekauft und Auftrag zum 
f$an eines vi rhes-.eifen î.eliau ly Nr. 2 <;e/el.en. Die Narlirirliten von dem bewilligten 
Hau der errurderiielien AulTalirl- und Landungssteilcn m Tuul und Verdun sind eben- 
falls verfrüht, und die Entscheidungen darüber dfirflra dem neuen Krie;;^siniinsier vor- 
behalten sein. 

Der Lebaudy II bat di-n Namen «I.a Patrie, erliailen. er soll für F.pinal besliminl 
sein. J^euie erste l'robef.thrt fand am 1.'). Nuvemher mit an::ehlirh ^utom ErfoI;;e s|alt. 
Das LuftscliilT ist im allgemeinen dem ersten Modell ;ileich, aber ^.'rürser gebaut. l!is ist 
00 m lang bei 103 m Durchmesser und faßt 3150 ehm. Juillot hat ihm diesmal einen 
70 F*S-Panhard-Yavassor-Molor ge^'eben. Der hintere Teil liat aul-er dem allen wagerechten 
Taubensehwnnz an< h eine icliai ii,.'e senkrechte iStabilisationslläche. Das starre Treih- 
gcstell der Gondel wurde fui ti;ela.ssen. 



Com et Hb glauben ein neues Flugi>rtir/.ip gefunden zu haben, indem sie den 
von Hebeschrauben abwärts gestoßenen Luflstrom durch jalousieartige Flächen treiben, 

wodurch ne)>sl dem ."^t hwebevorin<r_" n auch die Vorbewe<Miti;_' resulliert. Der ^ule (ie- 
danke daran ist der. dai< sie eine KraH ausniilzeii wollen, die bei al[< ii atid< ien 
Apparaten mit llebe^cbrauben verloren gebt. Cornus haben ein derattige.s, 13 kg 
schweres Modell konstruiert. Es ist ganz einfach: in der Flugrichtung hintereinander 
zwei Hebesehrauben von 2*« ni Diir< hinesM r. kiia|.|) darunter in horizonlaicm ü ibmen 
Ii Jal"U-iefl;iehen, dif» tritt einen) lleiiel versli-iiiiar sind, das tianze auf einem dreier kigen 
Rahmen mit einem liad montiert; ein 2 l'."^-.\loiur treibt mittels ihrer patentierten Trans- 
mission beide HeIicopt/!res an and vermag über 16 kg zu heben. Freiflugversuche scheinen 
noch nicht ueit gediehen zu sein, da dieselben vorerst an einem Balken nach Art 
einer Heitsrlmle vor.:en(»rtunen werden. 

Wie alle andern Hugtechniker und Konstrukteure gedenken (iurnu et fils alsbald 
einen großen, bemannten Flu^ai>parat zu bauen. — Dieses Fln^prinzip dürfte sich als eine 
Tauschung herausstellen, da die vorwfirt.xglcitenden .laloiisieii.iclien auf die obere Luft- 
scliichle eine ."^au'^'w irkmi',' ;iii-rdien. wo'inrrf' die der Ilehex liraube notwendi;;e ver- 
dichtete Luft entzogen wird; damit ginge d- r .\uilrieb verloren. v. L. 



Knist Arehdeacuii machte Glitte Septendjer Versuchsfahrten nut einem Zweirad, 
wdches nur von einer Luftschraube angetrieben wurde. An Steile der Pedale and Kette ist ein 
Motor von (! Hl' eingebaut. Von» Sattel über di-- l,enk-(:iii„'e hinaus rei. hl die Axe des 
zweitliigeli<!en Aliniiiiiiiiiii-Pro)i< l!..rs mit 1.2't m Durrlnie -ser. .\relideacon iiberrascide 
die Zuschauer, indem er eine seiir grolle GeseliwinciiuKeii entwickelte, welche schliebln h 
80 km per Stunde betrug (d. s. 22 m. p. s.) — Ein brillantes Ergebnis und für die Flug- 
technik insofern von Bedeutung, als es die Möglichkeit der raschen Vorbewegung einer 
betrilchtlichen Last (sie betrug im Falle ca. löO kg) erv'eist. v. L. 
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Die erste militärische Ballonfreifahrt in Tirol." 



(Jelcgenllich der dieses Jahr zur Krptubung in Südtirol aufgeslclUen Festunp- 
ballon-Ableilang nnd deren vîenrôehentlteher Aktivierung wurde die erste FreifUirt am 
8. Augost 1. Js. unternoromeiL An diesem Tage hob sich majestätisch der 600 m* Gas 

fassende Hallnn ..Roihcr" dnrcd die weiche, wnnuc I.uft Südtirols zum azurblatien Iliininel 
etiipor. Ah Aufstiogplatz war Matlarcllo, ein kleines, welsches Xest südlich Trient, ge- 
wählt. Der Oallou trug Oijerk'utnant Freiherr von Gadenus als Führer und Leutnant 
von Hellensteiner als Insassen. 

jBs war das erstemal, daß à\o stolzen Riesen Südtirols mit ihren ruhi>;i>n. sanftin 
Linien von dem sich immer neue Balmcn brechenden Falirzeug der Zukunft Uberiiogen 
werden sollten. 

Um 1 Uhr mittags ging der Ballon hoch, stieg auf eine HOhe von 1700 m nod 
Jicgann bald nach einigem Zö|;orn längs der das liebliche Rtachlat l>egrenzenden Bsl- 

liclicn Gebir^'ski'ttf» k(".'<mi Norden /.n zii-hon Fs wnnl* tier (laldonazzo-Pee bei Perjjine 
in der Valsugana übcrilogen; nach Erreichung einer iiöiie von 201)0 m wurde das reizende 
Hochplateau von Baselga di Kné unter uns sichtbar und der Bation nahm seinen Kurs 
senkrecht auf das Val di Ceiidtra mit seiner romantischen, tief ein;.'<'s( Imittenen Avisio- 
schliichl. Der besonders im Gohiriic sirh stark fühlbar macliende TaUvind ließ trotz der 
jetzt erreichten Höhe von 2tiOU in den Uallon nicht aus der Avisiuschlucht hinaus, 
sondern trieb ihn von Cembra stets in der Talrichtung 1 \4 Stunde gegen Osten. 

Na^ Konatatterung eines gOnstigen Unlerwindes wurde durch Ventilzug auf SO m 
ober die Erde hinrtl)_'c!iati;,'in und hierauf mittels inässii^em Tîallaslaiiswiirf über die 
Willfei eines Tannenwaldes dahinslreichi nil eine Alpe von l.HtMJ m liulic in nödlicher 
Richtung liherllogen und somil endlicii die Avisioschlucht verla-ssen. — Vor Erreichung 
des nSehsten Tales mußte der Landungsontschluß gefaßt werden, da ein weiteres Über- 
schreiten der vorli('t.'enden Alpen wegen Mangels an Ballast ausgeschlossen war. Die 
I.andunc prfol>;le ganz -jlall in ilcm niM'i-l ilu- 2(H) Si-hritI breilera Tale von San Lugano 
bei der kleinen (Jrlschaft Fonlana lre«tiia unweit von Gavaleso. 

Das 50 m lange Schleppseil wurde erst beim Lsndongsentsehlusse ausgelegt und 
liew.ïhrle sich äuüersl günstig, da in den Gebir^islîilern meist leichte Winde wehen; auch 
das Befestigen der Ai pcrulixicine an den vorderen Korbrand erwies sich als sehr zweck* 
entsprechend, da ein Umstürzen des Korbes hierdurch ganz vermieden wurde. 

Die Fahrtdauer wtthrte 4'/« Stunden, in welcher Zeit trotz des äußerst flauen 
Windes eine Lange von öO km zurflckgelegi wurde. Sic war eine sehr gelungene und 
bot landscl!aft:i< il ein pi ;iriiti;'<'s Panorama, nadi SiidiMi duK Ii den Monte Hnl lo, i'iA Sinlo 
und l'asubio begrenzt, im Osten durch die schrurfen, felsigen, seibslbewußten Dolumiten. 
im Norden durch die schneebedeckten Zillertaler und Ötzlaler Alpen und im Westen durch 
die zackige Brenla-Gruppe. 

Ks kann kein erhabener« > ncfüld geben, als inmillen der herrlichen Flora Süd- 
tinds über strolzetuli- Weingärten, grüne Irnchtbare Täler, sanfte H;u)l'" mit ihren V illen 
und wachenden Zypressen, eine Alpenvegelaliun mit der Fernsicht aul unsere iiöchsten 
Gebirgsketten, von allem menschlichen Gelriebe entrflckt, Trei «wischen Himmel und 
Erde zu schweben und di«> Zauberpracht der Natur zu bewundem. 



Diirrli die Fahrt von MailanrI nach Aix-Ie>-Bains lin 15 Stunden und ö .Mniulen) 
ist es (.elesltiio Usuolli in IJegleitung eines Herrn Crospi am äclduß der Ausstellung 
noch gelungen einen Rekord aufzustellen, worüber begreiflicherweise bei den Italienern 
grof-e Fieii i" h( ri-i!i(. Am 11. November stiegen «liese Herren vormittags 1010h mit 

dem eliin-liallin Muilanil im parco niMn'-lrttiro auf. Der Ballon warnnr mit liOOcbm 
Gas geiüllt. ahsu stiiiall, da Usuelli den Uekord «delT altezza» zu machen beabsichtigte. 



Brnnneck (l'ustertat). 



V. G tt denn 8. 
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Vehcr dem Lajjo Mapgioro bekam der Ballon KNE-Wind und stand ll'i'i in ÜMKl m Höhe 
über dem westlich vom See gelegenen Huchgebirge, dessen Anblick die LuUächilfer nul 
Begeisterung schildern. Um 18 h betrog die Seehöhe 6250 m, die Temperatur — 15*. 
Die (iruppe des Gran Paradiso war prAchtig zu sehen, ihr Eindruck wurde aber durch 
den Mitnle Rosa und das Maüerhorn nnch überboten. Herrn Hrespi war in dicker Ilölie 
und bei der niedrigen Temperatur anfänglich nicht wohl. Die Fahrer kamen weilerliin 
flher das Tal von Aosta und ttberflogen dann isob, wie sie angeben in 68Q0 m Höhe 
und bei 34^ Kälte, die Mont-Blanc-Grappe. Ihr Gesichtsfeld reichte hier vom Po bis zur 
Rh«>ne ! Später lie! der liaüon stark und um ihn zu parieren warf man mit Ballasl- 
stückcn, da der Sand nieht j;anz trocken {lewcsen und infolge dessen gefruren war. 
Der Ballon passierte noch das Val d'Isère, während der See von Annecy zur Rechten 
lag. Aix-les-Bains Icam in Sicht nnd Usnelli beschloß dort zu landen. In 16 Minaten 
vollzog sich der Abstieg glatt aus ô(KK) m Höhe. Die Bevölkerung em[)fing die Luft- 
scbilTer mit .label und leistete ihnen bereitwilligst jede erdenkliche Hilfe. Ea war 
•t Ii nachmiltugä. S. 



Der «Matin» veranstaltet für 1906 eine WettCskrt lenkbarer Lnflaehlllb zwischen 

Paris und London. Für Preise sind bisher 2.'>()0()0 Franken gezeirlini l «Daily Mail» 

ist nicht dahinter zuriii k-cMiehen und setzt die gleiche Summe für dm Sie;rer im 'ge- 
planten Wetlllug London — .Manchester mit einer Flugmascbinc aus, und zwar bereits 
far 190?. S. 



Ballon ..Helios'*. 

Der dem Wiener Aeroklub jreh'«rii'' Ballon •Ileliit>,» ist. wie die Wiener Zeitungen 
berichten, vor einigen Tagen in iinu'laubli« h kurzer Zeil vun Wien bis vor die Tore 
von Breslau gcllogen und wie durch ein Wunder vor einer Katastrophe bei der Landung 
bewahrt wotden. Sein Ffllirer Dr. Schtoin ist nach einer furchtbaren Schleppfahrt 
nur dadurch schwerer f-eibes- und Lebensgefahr entgangen. daA der an der l'rde 
sehieifendi' Korb einen Baum entwurzelte und nnlnahm, <h r ihm als Anker diente und 
den Ballon zum Stillstand brachte. Wie merkwürdig! Derselbe Ballon «Helios» machte 
unter demselben FQhrer die Fahrt nach Breslau in umgekehrter Riehtang am 14. nnd 
L"). Oktober hei dem Berliner Wettbewerb, sah sieh damals aber < durch absolute Wind- 
stille» nach einer Fahrt von 25 Shinden und i.i Minuten zur Landung hei Leisewitz, 
nahe Breslau, genötigt. Die Landung verlief damals auls glatteste. Uebl Breslau eine 
besondere Anziehunsskraft auf «Helios» und bat sich Dr. Schiein wohl daran erinnert, 
daß er bei der zweiten Fahrt die lli^ile eines modernen Pliaetc»! spielte, gleich dem 
mythischen Helden vergeblich bemüht, «Helios» zu zügeln?') A. F. 

Âeronautische Voreine und Begebenheiten. 

Di« F«ior des 26ilhrigen Bestehens des Berliner Vereins 

für Luftschiffahrt. 

Sellen ist eine fiir üu fii-Imirr-n wescn'Ücli auf di'- (iiiii>i des Wetters angewiesene 
Feier in solchem Grade vuin schönsten, sonnigsten llerbstweller begünstigt worden, wie 
die am 16. Oktober zn Ende gegangene Berliner Jobiiauuisfeier des ftitesten deutschen 
Lnflachiffervereins. Zwar der 10. Oktober, Mittwoch, an dem die auf 5 Tage berccbnele 
Feier ihren Anfang nahm, brachte mit herrlichem Sonnenschein zugleich ziemlich heftigen 



*) Dar Ballon wire bei der Lsndnnf wohl tok'hter ni behemehen, wenn der Wiener Aeroklnh xnr 
Anwendanc der RelSTorrirhtvaK Qbergehen wDrdot (Red.) 
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Wind; doch blieb dieser Tag der einzige, der in puncto Wind sich wahrend der Woche 
sich etwas rauh anließ. An allen anderen Tagen wäre fQr aeronautische Zwecke 
eher eine stärkere Luftbewegung zu wQnschen gewesen. Eine solche stellte sidi bei 
anhaltend tr"rkrnem Wefter erst fin. als am I'i. die an der Wellfahrt tiMhiehmenden 
Luflballonti unlorwejis waren, doeh auch datin noch in zicmlicli harndoser (lestait. 

An jenem ersten, die Jubiläumsresllicbkciten einleitenden Tage wäre, wie geäugt, 
für die angesetzte Ballonwctlfahrt mit AutomobilTerfolgung eine etwas weniger scharfe 
Brise als die bei wolkenlosem Hiininel aus Süilsüdost l)lasen(le erwünsehl sreuesen. 
Xiflits<leslt>weni;,'ei" tjoslaltete sich die Wettfahrt — den hedauerhchen liifall eines 
Aulumobils ausgeseldossen — ganz befriedigend. Iis war die Verfolgung von i Ualluns 
durch je 4 Automobile in Aussicht genommen. Pflnkllich um 18 */i Uhr stieg vom Tegeler 
Scbiefsiilat/. aus der iMsto an weifM-r Fahne kenntliche Ballon von 1300 cbm Inhalt, und 
zur lu sliüiiiiteii Zeit setzten sich auch die vier mit demselben Frkcnnun^szeichen ver- 
sehenen Automobile — aussclilicGlich vom Kaiserlichen Aulomubüklub gestellt — in 
Bewegung. In Abstanden von je etwa einer Viertelstunde folgten dann die 600 cbm- 
Ballons Nachti^-all mit roter. <Mövc» mit gelber und «Lerche» mit blauer Faline. 
Den sir \ .'rfiiL'enden AuIhumIuIcii war bei dem starken Winde eine sctiwere 
Aulgabe iiugefullen. Da der Wuid gegen Havel und Havelseen webte, war zu be- 
fiircht«R| daß die Automobile^ um dies Defilee zu passieren, xu betrfichtliehen Umwegen 
genötigt sein würden. Diese Befürchtung erwies sieh indessen als unbegründet, denn 
die Halloiis waren znvorkomrtietid ;;rnu^'. fast i'i tiau die Ricliluns; der Chaussee ein- 
zubauen, sodaß bis jenseits der Havel die .\ul(unobilc auf der Chau.'-sce zu folgen ver- 
mochten. Gleichwohl gewannen die Ltallons bis auf einen den Vorspi ung. Die bis H Uhr 
abends im Hauptrestaurant des Berliner zoologischen Gartens, wohin sie zu adressieren 
waren. cintrefTonden Télégramme be.^-läligten zwar die glatte Landunu aller nailoiis. 
aber zu^rleich seitens fast aller .Viiloinohile aus Neuruppin, Witlslock und Wusterhausen! 
das Aufgeben der Verfolgung als aussichtslos. Nur ein Ballon, die von Oberleutnant 
Schoof geführte «Lerche», war nördlich von Wittslock in der programmftßig vorgeschrielxmen 
Zeit von dem durch Herrn de la Croix jrefiiluten Automobil eingeludt worden 

Diest-m .'\us2ani; der Wettfahrt ent^-iireclieiid wurden lei deiit Iiani>leinjif;uip am 
Abend aut ange;,'ebenen Ort die Preise zwischen dem einen Automobil und den drei der 
Verfolgung entgangen<;n Ballons verteilt. Der Ausgang der Wettfahrt hat bewiesen, daß 
die voll der Sporlknminission — Vorsitzender: Hauptmann Hildchrandt, Mitglieder: 
Fabrikiii >it/er Ctradenwit/. FalirikhesilziT .Ma\ Krause und Leutnant Geerdiz — -TetnifT'-'nen 
Projiositionen durchaus zweckentsprechend gewesen sind. Nach um 11 Uhr voriiiitlags vom 
Aeronautischen Observatorium eingegangenen Depeschen des Geheimrats Afimann herrschte 
in 5U0 m eine Windgeschwindigkeit von etwa 70 km die Stunde. Um nun die Automobil- 
verfo!i_'uiitî nicht aussichtslos zu -^esf aifrn. wurden fol<:cndc Bestimmungen üetrofTen: 
1. Die Ballons müssen innerhalb 2 .Slundi-n nach der Abfahrt gelandet sein: 2. die 
verfolgenden Automobile erhalten einen Vorsprung von 15 Minuten bei der Abfahrt; 
3. die Insassen der Automobile brauchen erst 90 Minuten nach der Landung am Korbe 

zur Stelle /II sein. 

Hierdun li wurde «>rri'icht. daf> die Durclisciinittstreschwindi^'kcit der Hallons nur 
etwa -H) — öU km die ."Sluiule betragt'ii liat, da sie ja beim Auf- und Abslieg sich in 
weniger stark bewegten Luftschichten befanden, als in fiOO m Höhe. 40—60 km sind aber 
Schnelligkeiten, welche von .\utomobilen im Durehsrhnilt sehr wohl erreicht werden können. 
Nun niuf^ man zwar mit I mwc^on und unfrenvilli^en .Aufenthalten rechnen. Deshalb 
war den Automobilen ein Vorspruug von là Minuten gegeben, damit es ihnen möglich 
wurde, schon beim Aufstieg der Ballons sich außerhalb der Ortschaflen bei Ti gel zu be- 
finden. Der vorher hochgclaasene Pilotenballon hatte die Richtung an^egeljcn. Fin 

riiif <]■<■ Karle Ii Inf. dar> es keine Rolle «respiell hat. daß die Winiliichlun- in 
hi.liereii >i i!u Ilten um ca. 20" anders <:ewescn ist, als in den geringen Höhen, welche 
del l'ilxlenbanon naturgemäß inncgchallen balle. 
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Lnd um die Chancen noch aussichlsreicher zu gealullen, brauchlt;n die Automobil- 
insassen erst 30 Minuten nach der Landung am Korbe einzutreffen, sodaß also der 6e- 
samtvorapmng, wenn m;in sich so ausdriUken druT. !,'» Minuten lutiaut'ti liât. (Sehr 
bedauert wurde ein Unfall, dor dem verdienten Leiter der {jesamten i ;instalfnn{rpn. 
Hauptmann Hildebrandt, zugestoßen war. Er hatte den Hruch des Mittelfußknociiens 
des linken Fuftes durch ein Automobil erlitten, welche Verletzung ihm wihrend dieses 
ersten A])i'n<ls und wiiluxrid der nächsten Tagen viel Schmenen auferlegt, ihn aber 
nicht verllindert hat, sich den Pilichten des iihernommenen Amtes zu widmen.) 

Der nächstfolgende Tag, 11. Oktober, brachte die Festsitzung des Berliner Vereins 
für Luftschiffahrt in der technischen Hochschule zu Charlottenbnrg, die um 9 *A Uhr 
ihren Anfang nahm. Ihr wohnten der Minister der geistlichen usw. Angelegenheiten, 
Dr. v(in Stiidl, der General feldinarsrhal! v. Hahnke und viele andere hochgestellte 
Persönlichkeiten bei. Der Vereinsvt)rsitzen<le, Geheimer Uegierungsrat Busley» 
eröffnete die Sitzung mit einer die 2öjährige ergebnisreiche Gescliicbte des Vereins in 
großen Zügen zusamroenfiftasenden Begrüßungsrede, worauf der Prflsident der intec^ 
nationalen Kommission für wissenschaftliclie I.u fisch iiïahrt Professor Hergesell- 
Straßburg das Wort zu einem V<irlrago über «Die Frforschunj; der Atmosphäre 
Über dem Meere» nahm. Es ist, wie der Redner ausführte, erst eine kurze Zeit her, 
daß angeCuigen worden ist, mittels Drachen und Ballons die Untersuchung der Luft 
oberhalb der Meere zu bi-hi iiien. Dem Drachen schien anf<in|;s dabei die Haupt-, wenn 
niclit die ausscliliefdiche U'ille vori)ehalten, weil ihm dun h die Scliirrshewe'.;Mng der 
notwendige Wind nach Belieben geschaffen werden kann. Sowohl des Vortragenden 
Versuche auf dem Rodensee, die bereits im Jahre 1900 begannen, als gcdegcntliche 
Fahrten des Amerikaner Hotch zwischen Amerika und Europa und Prof. Uersons nach 
Spitzbergen hallen den Vorteil dieser M< lliode erwiesen. Ferner liat Prof Hetj:esell bei 
einer Fahrt auf dem schnellen «Sleipner* und später bei ExpcdilioneUf die vom Fürsten von 
Monaco veranstaltet waren, im MitleUttndiaehen M««r md im Atlantttchen Ozean nördlich 
von den kanarischen Inseln eine Reihe guter Beobachtungen mittels Drachen bis in 
erhebliche Höhen maclion können. Allein fjeiade in niederen Breiten zciirle sich der von 
allerlei Übelständen beeinträchtigte F.rfolg von Draclienaufstiegen als ein recht bedingter. 
In der Gegend der «Calmcn», der anhaltenden Windstillen, ergab sich niindich, daß 
wihrend an der Oberfläche des Meeres der Passatwind wehte, von 1000—2000 m H9he 
ab bis zu etwa HXX) m sich ein Luftkissen ausbreitete, in dessen Bereich absolute 
Windstille lierrs« hte So kam es, dar> man den Drachen auf gewöhnlichem Wege nur 
bis zu 2000 m Holie zu bringen vermochte, und dali es nur durch besondere, zcitraubeode 
ood mflhevolle Veranstaltungen hin und wieder gelang, einen Drachen bis auf 4600 m 
zu bringen. Krst im Vorjahre ist es einer durch den Vortragenden ersonnenen und 
auf versrhieilenen Kxpeditionen mit lieni Fürsten von Monaco erprobten .Methode ge- 
glückt, den Drachen zur sicheren Erkundung viel bedeutenderer Höhen durch den frei 
aufgelassenen, unbemannten Registrierballon zu ersetzen. Das erscheint auf den ersten 
Bli('k bei dem auf dem .Meer drohenden, anscheinend unabwendbaren Verlust solcher 
Ballons fast unmöglich. Diese (iefahr hat man jedoch auf sinnreiche Art al>ge\vandl. 
Man versieht nämlich zwei Gummiballons je mit einem von ihnen herabhängenden 
60 m langen Kabel, knüpft die Enden der Kabel zusammen, bringt an dieser Stelle 
daa Beh&ltnis mit den Registrierinstrumenten an und hingt an letzteres ein drittes 
Kabel von m L:in'.:e, das an seinem untersten F.nde einen Schwimmer Irägt. 
Läßt man nun die su vorgerichteten Ballons steij;en. sr» tritt in entsprechender Höhe 
das Platzen eines derselben ein. Dadurch kommt, weil ein Baiion nicht hinreicht, sie 
zu tragen, die ganze Vorrichtung zum Sinken; aber der Fall wird durch den Schwimmer 
aufgehalten, sobald dieser das Meer berührt, und die Folge ist, daß die Vorrichtung in 
100 m Höhe iiber dem Meeresspiegel stehen bleibt und von dem ihr folgenden Schiff 
aufgelisciit werden kann. 

Für die nördlichen Meere hat man bei den dort schneller wechselnden Winden 
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und bei der häuiigen Bewölkung die Eiorichtung getiofTen, einen Ballon durch einen 
ebenfalls von Prof. Hergesell konstmierten Abwarfhaken in bestimmter, karser Zeit 

etwa Slnndc nach ilcin Aufstieg:. a!)7,n\verfen oder seines Gasinliallcs zu berauben 
Ks sind durch diese Einriclitung bereits schiine Beobaditungen über Temperatur, 
Wassergehalt, Windstärke, vor allem die Windnohlung und Geschwindigkeit bis zu Höhen 
von 18000 m gelungen. 

Redner schilderte nun des näheren seine Expeditionen mit dem Fürsten von 
Monaco auf dem Mittelineer. d<-M) Allantischen Ozean und dem niirdlirlion F.ismeor bis 
zu 60" N. B. und gab in kurzen Zügen die erlangten Resultate, die cm neues Licht 
auf die interessantesten Vorgänge in der Atmosphäre, auf die allgemeine Zirkalation der 
Luftinassen zwischen A(|ualor und Pol werfen. Bei dieser Schilderung gab er ins- 
besondere eine r!*'srhreibun<r der Urachenauf^tiege auf S. M. S. I)e|teschenl)oot «Sleipner», 
wühl dem schnellsten Schifl'. welches bisher zu solchen Versuchen zur Yerfüsung ge- 
standen halte. Wunderbar gelangen bei völliger Windstille alle Aufstiege, welche der 
Redner die hohe Klire hatte, vor S. M. dem Deutschen Kaiser vorzuführen. Die Drachen 
brachten bei du :-.'n Auf>tie,'en ancli seltr interessante Uesiiltate mit lieruntcr. sie fanden 
wohl zum ersten Male jene von llelmhollz theoretisch beschriebenen Luftwogen bei völlig 
heiterem Himmel. Jene Versuche vor dem Deutschen Kaiser hatten den Erfolg, die 
Tätigkeit unserer Marine bei den in Frage stehenden wissenschaftlichen Unternehmungen 
wachzurufen. Oris ^n-nC-e hitercssc welches unsr-r Staatssekretär der Marine jjeratle 
diest-n wissenschaftliclien L'ntersuchuntren entf.'egenbnn'it, zeigt sicti in der Ausrüstung 
unserer neuen Vcrmessungsschitte. Oer «l'lanel» hat bereits mit Drachen und Ballons 
nach den oben geschilderten Methoden den Atlantic, hordisehen Ozean und Pacific 
durclifiui lit und die schönsten Krfolge gi-habt. 

Hedner erwähnt -/.um Si liluT* dio (;rof>e Ausdi hnunü. welche alle diese L'nter- 
nehmungen zur Durchlorschung der Meeresluft binnen kurzem nehmen werden, da die 
internationale Kommission für wissenschaftliche Luftschiffahrt in ihrer letzten Tagung 
in Mailand eine grof^e Vermehrung ihrer internationalen lintersurlainjjen beschlossen 
hat. Vieles sei norh xii tun. vieles zu errursrhen, gerade übet dem Meere spielen sich 
in der Atmosphäre die wichtigsten Vorgänge ab. 

Auch für die neue Wissenschaft der Aerologie gilt der Aussprach unseres Kaisen: 
«Unsere Zukunft liegt auf dem Wasser». 

Als zwcilor Redner sprach Qelieimer P. e jr i e ru n :r s ra t Prof. Dr. Miethe-dhar- 
lottenburf; über «J)ic Farbenphotogr aphie vom Ballon aus, sowie im Dienste 
der Wissenschaft*. Aeronaulik und Meteorologie sind, wie der Vortragende ausführte, 
auf einander angewiesen, und deshalb ist zu hoffen, daß der Versuch, die Farben- 
pholographie für Ballon- untl Wolkenaufnahmen (letztere auch vom Erdboden ausi 
anzuwenilm, der Meteoroln{i;ic ntttzlirh sein werde. Der Apparat bestell!, wie an 
einem vorgezeigten Exemplar und durch vergröfierle Lichtbilder gezeigt wurde, aus einer 
Camera, die vertikal ttbereinander drei Objektive mit den betreffenden Parbefiltem da« 
hinter besitzt, um gleichzeitig die drei für eine F'arbonphoto|;raphie notwendigen Teil* 
bildff aufzunehmen. Bei zu iilniti),:ra)iliierenden (icgenständen, die lö — 20 m vorn 
Objektiv entfernt sind, wäre cm solches Verfahren untunlich, weil die drei Bilder sich nicht 
scharf decken würden. Anders bei Gegenständen in so großen Entfernungen, wie bei 
Ballon- und Wolkenaufnahmen vom Erdboden aus gegeben sind. Hier ist die Deckung 
der du i Teilliilih r ' im- vollkommene, Das bewiesen eine üroße .\nzahl viel bewniulfittT 
piiotugrafiiiischer Autnalimen beider Art, z. B. Teile von Berlin und Cbarlottenburg aus 
800 m Höhe und herrliche Wolkenaufnahroen vom Battw und Erdboden aus. Oer 
Redner schließt mit dem Wunsch, es möchten recht viele sieh mit der neuen Methode 
vertraut machen, nrofn-n Beifall fanden auch xVufnahinen von Regenbogen und nndt rn 
Pliiiiiomcnrn. — 'Hie I'.n t w i c k I ii ii der Motorluftschiffahrt im 2iK .1 n Ii rli u nd er t » 
beiiandclte der dritte Vortiaj;, den Major Groß, Kommandeur des Luftschillerbataillons, 
hielt. Der Redner hatte vor wenigen Tagen dem ersten Aufstieg des Graf Zeppelinsehen 
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LultschilTes Nr. ü in Konstanz bci^ç^ewohnt und tr.il» davon eine fesselnde Si lnlderun-/ 
Cber den geijonwärliueii Stand des i'robloms sprach sich der Vurlragende dahin aus, 
dftO die drei von einander stark abweichenden, gleichen berechtigten Ansprach an die 
Aufmerksaml I ' Ii : W. If i i lu h ndm MutorlnftschilTtypen (naeli iliren I rfindern a)s 
Typ "Parseval». «Leliaudy- und 'Z* |>pelin» zu benennen' zu unlersf lieulen seien als 
«unstarr» — Parseval — . «halbslarr» — Lel)audy, weil die Längsachse versieht ist — 
und «starr» — Zeppelin, weil dessen Ballon von einem AluminiumgerQst amschlossen 
ist. Jeder Typ hat seine besonderen Vorzütje. vielleicht wird sich aus jedem ein braucb- 
bnres I,uftsclii(T entwickeln. Mies l'rleil wurde durch lit litvol!«'. alle Kunstruktionsteile 
erörternde Ausführungen begründet. Lebaudy und Parseval haben den Vorteil der Trans- 
portnihigkeit im demontierten Zustande, der Zeppelin abgeht. Dageiren sieht Major 
üniß in der Starrheil des Zeppelinschen Luftschiffes einen großen Vorzug und empGehlt 
die I nterslützuns dieses riil'-rnehmens vor allem. Die !{etra< ii(un:; des MotorluftscliirTes 
unter dem Gesicbtspunkt seiner Kriegsbrauclibarkeit dünkt dem Kedner stark einseitig. 
Die Inedlidi« Venrendung sei zunächst ins Auge zu fassen, und die Lösung des Problems, 
die auf gniem Wege scheine, werde einen Kulturrortschritt und einen Triomph des 
menschlichen fieisics bedeuten. In der darauf foljienden llisku-^inii nahrn Prof. Iler^ieseil 
das Wort und wii s vor allem auf d<'n l'instand hin, da(V (jraf Zeppelin jetzt an der 
Spitze von allein bisher Geleisteten stehe. Am Kaelmiitlag sprach noch der (ie h ei nie Re- 
gt erungsrat Professor Dr. Aßmann Ober «Die Ziele der wissenschaftlichen 
Erforschung der Atmosphäre . Am Abend dieses zweiten Taj;es fand im 
Ausslellunpspark am Lehrter Bahnhof ein I « -fhankelt statt, des^-en glänzender, durch 
zahlreiche Tischreden gewürzter Verlauf den beteiligt gewesenen Hamen und Herren in 
angenehmster Erinnerung bleiben dürfte. 

Der dritte Tau. Kreilat,' der 12. Oktober, brachte dit' fiir 11 I hr vormittags im 
Kaserneinr-fit des LuflschinVrbalaiüntis aii;;esetz1e «Vorführung' einer bespannten I.iifl- 
schillerableilung und Füllung eines Drachenbailons» mit nnlitiirischer Pünkllahkeit, 
Wiederum lachte ein wolkenloser Himmel auch Aber diesem, der Mehrzahl der erschienenen 
Zuschauer noch neuen, militärischen Schauspiel, das den Beweis lieferte, wie selbst 
eine aus einer Kcite von Kin/i Ihanillunu' -n recht vei schiedoner Art bestehende Aktion 
durch em gut eingeübtes Ineinaiideri,'r( ilen der Hinzelleistungen unter militärischem 
Kommando anendlich viel schneller und zugleich genauer vor sich gehen kann, als es 
auf andere Art möglich ist. Denn was hier vor den bewundernden Blicken der Vereins* 
mil{rlieder und zahlreicher I'hrenjräste u'ezei;»t wurde, ühi rfraf in der Tal j<'ile F.rwartun;;. 
Man ver;:«'i.'enwärli;:e sich folfiiMides : Ks erschien in He;;lcitiiiii' von '.» du- 12ii Slnld- 
zyhnder mit Gas. den eiugerullten Ltallun und alle nötigen Gerate entlialtendcn 
Wagen unter Kommando des Hauptmanns v. Schulz eine Abteilung von ISn Mann. 
In kürzester Zeit war der Korb usw. aus<iela<len, eine große Plane aus^'ehreitet, 
der Ballon auf<rerollf und zur Füllun'^' lier<;ericli|f1 Auf Kommaniln kitielen zu ht idcn 
Seiten des Ballons die Mannschatten auf die Plane nieder und sofort begann tlie i- iiilung 
«US den 120 Slahlflaschen, die sich unter lebhaftem Rauschen des Gases vollzog. In 
nicht mehr als 'J .Minuten war der 1)20 cbm enthaltende Ballon gefüllt und zürn AuIVtiei; 
fertig. Innerhalb 1.") Miinilen <eit Ret;inn der Aktion befand sich Oberleulnrmt Schoof, 
der den Korb des Dracheriballuns bestiegen, bereits 27i» — 270 m hoch, von oben aller- 
hand Nachrichten Ober Einsichten in das Vorterrain teleplumisch herabsendend. Alsdann 
trat der die Winde enthaltende Wagen in Tätigkeit, der Ballon wurde wieder zur Erde 
zurückKewunden. utn jednch sofort wieiler mit nitçrleulnanf PlalzhofT aufzuslei^fen Zum 
zweiten Male wurde datui der Ballon heruntergeholt, um jetzt, geführt von Leutnant 
Zedi, «Ib Freiballon in die Lüfte entlassen zu werden and seinen Flog in der 
Richtung nach Oranienburg zu nehmen. Alles dies vollzog sich im Rahmen von nicht 
ganz einer Stunde. 

Dem Berliner Verein und seinen Gästen zu Khren fand am .Abend dieses Tages 
im wisseiisrliaitlicl 1 11 Theater der - Urania» eine Festv»»rslellung statt. Zum Programm 
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gehörte näclist der OesichUguiig der Sammlungen und der VurfUhrung scbüner Lichtbilder, 
den jQngslen Ansbmch des Vesnvs betreffend, ein ExperimentAlvortrag des Professors 

m»<! I.oiiriTs an der Leliranslalt des Liiriscliifrerhataillons und der militärk'clini^rlien 
Akademie. Dr. piiil. NaH. iihrv «Die Mallonfüll'^'aso ., ein Vortrag, dor selbst dem 
Luftbchiller manches Neue bracide. Dem in den Räumen der «Urania> aus mehrjähriger 
TKligkeit hoimidchen Doxentpn ist die Gabe fesselnden und lichtvollen Vortrages ebenso 
eigen, wie eine Oberaus ^jlürklicho Hand hei Vorfülimn;^ von F.x|>eriinenten. Deshalb 
gewann er schon in den ersten Minuten die re;ie Anfmerksanikeil seiner Zulnirersobaft. 
Der Gase zur Üallunlüllung, 8u führte der Vortragende aus, gibt es ausächliehlich drei: 
die almosphärische Luft, die bei Erwärmnng bis auf 100* C. einen Auftrieb y<m 300 bis 
305 g für das Kubiknu-ter leistet, das Leuchtgas, das bei einem speziliscben Gewicbt 
von i\l idie Luft 1 ;;esr'zri einen Auftrieb von "Tti «i liefert, ihm! das WasserslofTjja«, 
dc>sen Gewicht von 91» Riegen 1293 g, die 1 cbm Luft wiegt, die große Auftricba» 
xiffer von 1203 g pro Kubikmeter ergibt. Manche «Erfinder» machen sich nicht klar, 
daß es Torheit ist, auf die Entdeckung eines noch leichteren Gases als Wasserstoff zur 
Verbesserung der Bedingungen der LuflscbilTalirt zu liofTen: denn selbst Ii< i einem 
speziliselu-n (iewiebte = Null würde sieh die Auftriebsfahigkeil nur von r2o;î aul 12i»o 
steigern. An das Daluva des K. August 17(>'J knüpft sich die erste Anwendung erwärmter 
Luft zur Herstellung von Auftrieb durch Pater Ouznuin ; doch nicht vor den b. Juni 1783, 
der nh ei^entlieher Oeburlsfag der LurisehifTahi 1 i{<dlen ilarf. braehtMl die BrQder Mont- 
gollier ihren Warmluftbailon in rbe ÖlTenlliclikeit. Haid dun h den si>viel wirksameren 
WasserstufVhalion verdrängt, hat die MontgoUière nur ein kurzes Dasein gehabt und ist 
außer für Spielereien auch nicht wieder zu Ehren gekommen, als kurze Zeit davon die 
lU'de war, ihr eine ,\ur^abe in der l'uiiki lilrlc/inphie zuzuweisen. Wann zueist Leuchtgas 
für liallnii/.werke .\n wi-iidtiti^ gefunden hat, steht nicht fest.es l.i^ ja so nahe, d.i'< soviel 
teurere Wa.->serstuiïgas, das sclion gieich nach seiner Entdeckung und wenige Jahre nach 
Montgolliers Tersucben zur ßallonfttllung benutzt wurde, durch ein billigeres Gas zu er- 
setzen. Ebenso naheliegend waren dann auch die Versuche, das Leuclit«!as, das f&r 
Ballon üweeke um so be.sser ist, seblechler es durcli Fehlen der schweren KohIenw.is<*>r- 
s'tr.fi.:ase für Heleuebtungszwecke i.st, tUr crslere durch Entziehung von Kuhlensloff ge- 
eigneter zu. maciien; doch ist man nach vielen vergeblichen Versuchen von diesen Ab- 
sichten zurückgekommen und bedient sich des Leuchtgases in gegebenen FAllen so, wie 
es von den Gas.inslalten dargeboten wird. Dabei ist es für den LuftsehifTer aber von 
der grr>r>ten Wirbtigkeit. von Kall y.n Fall das spr/ilis- lif fiewicht des als Fidltmg 
benutzten Leuchtgases festzustellen. Denn es macht iiir einen 1300 cbin-Ballon z. H. 
eine Differenz von 50 kg Tragkraft aus, ob Gas von 0,48 oder 0,46 spezifisdiem Gewicht 
verwandt wurde (975 kg gegen 925 kt; Auftrieb). Zur Krinilteluiit: gibt es eine sehr ein- 
fache Methode, die vom Redner erklärt und an dem belretTenderi .XjMarat von !^r!iilling 
sofort praktisch vorgeführt wurde. Da-s wichtig.ste Gas zur Ballonlüllung ist natürlich 
das Wasserstoffgas ; aber leider ist es noch sehr teuer, so verbeitet es in der Natur ist. Es 
gibt der Wege, das wertvolle Gas zu gewinnen, ja viele, aber nirgends ist es bisher 
möglich gewesen, lii n IIiTstelInngs[»reis unter (iO I'friini^' für das Kubikmeter berab- 
zudrücken. Das billigste Verfahren für t'eldzwecke ist noch immer das in Tegel geübte 
aus Eisen und Schwefelsäure, bei dem die Fallung eines 600 cbm-Ballons 355 Hark kostet 
Das von den Russen in der Mandschurei angewandte Vorfahren mittels Aluminium und 
Xatriumhydro.vyd hrin jt die Kosten im vorerwähnten Falle auf 830 Mark, die Anwi^ndung 
von Zink statt Aluminium auf MiXi Mark. Noch teurer stellt sich die eleklrolytische 
Gewinnung und am teuersten, nämlich auf 7 Mark pro Kubikmeter, ein Verfahren der Wasser- 
zersetzung durch Calcium, das nieblsdestoweniger in manchen Fällen sich vor andern 
MetbtHlen eiiipllelill, wed < s den Transport schwerer Chemikalien er.^parf. Es ist die 
}b<flnung indess. ti nitlii .tuf.'.ugebeii, noch billin;ere Hersl.dlnnj.'swfisen zu finden, ja eine 
solche ist bereits an den \ erbraucbsslellen in Anwendung; doch wird darüber strenges 
Geheimnis bewahrt. 
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Di r Sonnabetnl (VA. nkt.». der vimlo Taj; des Jubiläums d< s ({crliiKT V«'ri'ins für 
LufläcIittTahrt»^ war 2U eiiieiii Ausiiug nach IJndenberg, zum Resuch des dorligen ucro- 
naatischen Observatoriuwa bestimmt. Die von KOnigswiuterfiausen aas benutzte Ver- 
bindungsbahn zwischen der Görlit^.cr und il> r Frankriirt-(ii<ilVnhniner Eisenba}iii riiliit 
jpnsf'ils Storkow ntif finer iSri'^'crcn Slie( l.i' li;ui an <\<-\\\ Si'}iarMiiil/.»'lsi>e vorübt-r, dor 
zu den grüfiten und scliöiislen Seen der Mark {jelioit und di'ssi ii limgebuiig grologiscli 
darch eine vollständige Umkehr der Schichten ausgezeichnet ist, die den Fachgelehrten 
ein Rfttsel wegen der hier tätig gewesenen Krifte aufgibt. Ganz in der Kähe dieses 
priirlif i'jon Soi's. ilcr am Mitta» des snnni-.'i'n Oklobittat;<'s dir blanc l"artH- fines AIikti- 
sees zeigte, lit'^ri Linilt-nluT^f. Das aus^edelml.' Terrain isl hü^eliy;, die Dienst- und 
Wohngebäude des Instituts leuchten bei ihrer vergleichsweise hohen I^age weithin; der 
höchste Puniît, ein regeimSßig kegelig gebildeter Hägel, trägt einen Rundbau, das Winde- 
hans: keine Mühle des .\')his. frei nach Virjiil, sondern die llerber^je der von ein.'in 
Elektromotor liedienten Winde, be^■li^)n1^. die zur l 'ntf i liiini: der hohen Lnlt^eliichten 
tiiglieli ein oder mehrere Male uu O.Ii iiiiii starkem btuhUlrahl aufgelassenen Draelien ab- 
und wieder aufzuwinden. Von hier aus genießt man eine ausgedehnte Rundsieht, nach 
Norden bis zu den Rauenschon Mergen bei P'iirstenwalde, nach Südwesten bis zu den 
Uergen am Siirinpsoe. zu Fiif-en das weite und welli-;»- Tal mil dem St harmützelsee. 
Hier wurde den in gruik'r An/.ahl erschienenen Besuchern (unter iiinen nahezu alle aus- 
ländischen Ehrengäste des Vereins, die sich wiederholt mit der grßOten Anerkennung 
Ober die Anlage auss|)raehen, deren;;lei( lien man sonst nirjîends linde) ein Drachen- 
anfslif'î vordemonslrierf, Das Auf!;is-f n liei Druclien uesrhiehl ganz, ähnlii l: wie hei den 
Kinderdrachen. Es wird cm cnUi>reeheiitl langes Undo Draht mit dem Drachen daran 
von der Winde abgewunden, darauf ergn irt jemand don leichten Drachen, wie bekannt 
ein eigenartig konstruiertes viereckiges Holzgestell, das auf zwei Flächen mit Stoff be- 
spannt ist. und läuft damit '„'ev;en den Wind, während t-dciclizeitig der Draht wieder um 
ein Stück auf^iewunden wir<l. I'm diesen Lauf mit dem Drachen hi i jedem Winde bequem 
ausführen zu können, gehen vum Wnideiiliau^e aus an den Ahhan;4eu des lliigels radiale 
Wege. Im gegebenen Fall kam der Drachen schnell auf 600 m Höhe, w;)rauf ihm, mittels 
sinnreicher Klammer am Draht des Hauptdrachens befestigt, ein Ililfsdracbcn beigesellt 
wurde, um dem ersten den schwer und -ri ufrer werdonden Draht lra«;en zu helfen und 
den ersten Drachen höher steigen zu maciien. S|iäter wurden beide Drachen winlt-r 
zurflckgewnnden und die dem Hauptdrachen beigegehenen Regislrierinstrumente geprOft 
Fs stellte sich heraus. fla5 die erreichte Höhe lôOU in gewesen war und Tempeialur. 
Wasser«;» halt und Wind->lai kf n L'fl-feht re;;istrii rt worden waren. In der Hallonhalle 
wurde der Aufstieg eines Ciuinnnhallons gezeigt, l^ieser Art von lialluns bedient man 
sieh zur Untersuchnng der für Drachen, — die man zweimal schon Aber 6000 m, aber 
nicht höher hinanfgebra< lit hat. — unzugänglichen Hfihen bis zu 15000 m Der 
mit einem Fallschirm und Re^'istrierap|iaraten aiis'/<>rü^tefe Rall'in steij;! ungefähr bis 
zur genannten Hübe, platzt dann und lälH die Instrumente durcit die FaUscbirmvor- 
richtung sanft zur Erde gleiten, wo sie in den meisten Fällen aufgefunden und dem Ob- 
servatorium znrOckgesandt werden. Neuerdings bedient man sich, um womöglich in 
ni eli ^.i.iTm re Hölu ti vorzudrinj?en, des Rallons aus Goldschlägerhaut, de' leicht ist, 
dal"> ein Wass< rstoill>allon von 1 Î- chm Inhalt von fliesem Material nur D>(M) u wiegt. 
Der Kustbarkeit der (iuldschlügerlmut wegen wird ein solcher UalUm aber nicht der Zer* 
Störung durch Platzen ausgesetzt, sondern durch das Nachlassen des Luftdrucks auto- 
matisch entlf • I ^odaf> man seine Hii« kk(dir zur Erde ;renau kontrolliert. Viel Interesse 
gewährte auch die Mesi(hligun<; des M isehiuenhauses. der WasserslolThereitun'^'sansfall. 
einer Eismaschine, um beständig Eis zu bereiten, das zur Feststellung des Nullpunkts 
der Thermometerskala nötig ist, femer einer Masehtna zur könstlichen Erzeugung von 
Wind von genau berechneter Stärke und desgleichen Wassergehalt, bestimmt zur dauernden 
Kontrolle der Anemometer oder Windi^f ^chwindiukeitsmesser, endli' îi ve rsefnf lener 
meteurolugischcr Instrumente und Maschinellen. Mach einer Wanderung durch das üe- 
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lände und die in den ersten Anfängen stehenden, viel versprechenden Schmndtwalagen 
ffibrte der Geheime Rat Aßmann in seiner Wolinuiiu eine Reihe von Lichlbildeni vor, 

woldie die im Ohsfirvaloriiim geleistcti' Arbeit veranschaulicliten und viel Reifall farxlen. 
weil sw. ein ileulliclics Bild von der wissenschaftlidien Arbeit gaben, ül)er deren aus- 
sichtsreiche Zukunft der Qehdme Rat Aßmuin xwd Tage vorher so verheißungsvolle Worte 
gesprochen hatte. Den Dank für die im Afimannsdien Hanse genossene ansgeseiehnete 
Oasifrcundschafl sprach vordem Sriieiden in her/.lichen Worten der erste Vorstand des 
Wiener Ilugtecfanischcn Vereins, Herr v, Löß), aus. 

Der Abend dieses lehr- und ereignisreichen Tages gehörte nach der Uückkelir von 
Lindenberg einem gemQth'chen Zusammensein im Kaiserkeller. Hierbei fknd die Be- 
griiTuin^' verschiedener Gäste von außerhalb staff, die erst eingetri)ITcn waren. I(>ils um 
der bevorstehenden Jahresversammliin'^ des -Deutschon LuftsciiifferverlKindes. am 
nächsten Tage beizuwuhnen, teils um ihrer iJclegicrlenplhcht bei der ersten Jahresver- 
sammlung der «Fédération aéronautique internationale» am Montag den 16. Oktober zu 
genügen. 

Am SotinlairvormiltaK fand in den srlinnen Räumen drs Kaiserlichen Automobilklubs 
die Jahresversaninilung des ^Deutschen LuftschilTerverbaads» statt. Es waren Si Vereine 
durch 23 Delogierte vertreten: ein erfreuliches Wachstum; denn 1902 bei der Gründung 
dos Vi rbandes umfaßte er erst 4, 1905 bermts 7 Vereine. Dies Anwachsen des Ver- 
))an(le-. dein « in AnwarhsiMi der ft'-seli-iftf eiiN]irir ht. erfordert, wie der Geheime Re- 
gieiuagsral üusley darlegte, eine erweiterte Organisation. Dieser Notwendigkeit wurde 
durch Bostdlung eini» VerbandsschriftfQhrers in der Person von Dr. Stade und eines 
Verbandsschatimoisters in der Person des Fabrikbesitsers Gradenwitz entsprochen, die 
iliren W(»linsil;'. in I^erlin hatuni solUcn, um den Verkelir mit dem Vivrsitzenden zu er- 
leichtern. I>i<' bisheri^'en Sehrirtliiluer und Schatzmeister wurden Beisitzer. Vertreter 
der einzelnen Vereine im Verbandsvorstandc sind für den Berliner Verein Geheimer Rat 
Busley, fttr den MQnchncr General Neureuther, für den StralUiurger (Oberrheiniechen) 
.Major Moedebeck, für den ,\iiL'shur|rer Major v. Parseval, für den Koblenzer MiMel- 
rheinisi hen I ( »lierleutnant de le Hid, für den < isI leutsclienOberbiirïermeister Kynast, für den 
Dü-sseldorfer (.Nieder rheinischeil; Ur.liuniler, lur den l'rankischen(NürnbergJ Ueg.-Bautiieistcr 
Hackstelter, fQr den Posener Hauptmann Harck. Es wird eine Erweiterung der Satxongen in 
dem Sinne beschlossen, daf^ Heisitzer in beliebiger Zahl gewfihlt werden können, und alsbald 
]^iifess()r Dr. Ileruesell als Reisitzer gewählt. Die KestslellunL' der Vereinsleistuniren 
wird nach iMaßgal)e des im ganz.cn 2hS il{) cbm betragenden Gasverbrauchs im Jahre 1UU>, 
wie folgt, vorgenommen: Von 30 Anteilen daran entfallen auf Berlin 8, auf den Nieder- 
rhein 7. auf Atiirsbiir;^ .'i. auf München (. auf Ostdeutsch, Oberrhein und Frftnkisch je 2, 
auf .Millclrheinisch und Pmsi ii ji- 1. Zur < Fédération aéronaufitiue internationale» .stellen 
die Vereine in der obigen Ueilieiifolge je '6, S, 1, 1, 1, 1, 1, zusammen 11 Delegierte, 
Frftnkisch und Posen verzichten snuftdiat auf die Ballung eines Ddegierten. Die fibrigen 
Punkte der Tagesordnung betrafen wichtige innere Angelegenheiten und die eingehende 
Knirtcning der Verhandlun'„'s?egenst.indc in der bevorstehenden ersten .Tnlircsversamnilung 
der Feilération. Hierzu gehört auch die lier&tellung eines interaalionalen Verbands- 
abzeichens, das in Vorschlag gebracht werden soll. 

Am Sonntag den 14w Oktober, nachmittags ptlnkUich um 3 Uhr, begann die Ballon» 
Wettfahrt, zu der sieb 21 Ballons angemeldet hatten. Die Zahl der Teilnehmer verringerte 
sich jedoch aus versrhiedenen (iründen noch um i. Die verbleil»end«'n 17 Ballons wurden 
ohne jeden Zwischenfall in kürzester Frist auf einem umfriedeten Platz nahe der Tegeler 
Gasanstalt gefallt, dessen Betreten nur den Vereinsmitgliedem, den Gasten und Anderen bei 
Lösung von Eintrittskarten gestattet war. Der gesamte Erlös fflr die Karten ist den laingen- 
heilslätten ülierwiescn worden. Auf^erhalb der rmfrii ilimg waren Tribünen erbaut worden, 
die sich bereits >lunden vor Beginn des ï>cbauspiels mit einem eleganten Publikum füllten. 
Außerhalb des PUilzcs und auf allen nach ihm führenden Wegen, vor allem auf der 
Straße von Berlin her, von wo sich eine vollstftndige Völkerwanderung gen Tegel ent* 
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wickelte, halto sicli eine nach Hiindcrllausendon zähliMul«' Menschenmenge eingefunden. 
Bei der Sclinelligkeil und Sichcrheil, mit d«'r, dank den vortrefflichen von der Gasanstalt 
gelrolTcnen Einrichtungen, die Füllung vonslallen ging, dauerte das Aullassen der Hallons 
nicht länger als im ganzen 1 Stunde 2 Minuten. Die vorher bestimmte Reihenfolge 
konnte indessen nicht ijcnau eingehallen werden, weil bei manchen Hallons sich noch 
unmiltelbar_,vor dein^ Aufstieg kleine Friktionen ereigneten. Die hieraus sich ergehende 
Verschiebung des]^Frogramms, das sich gedruckt in <len Händen des Publikums befand, 
hatte indessen nicht viel auf sich; denn die Hallons wurden, wenn sie nicht, was meist 
der Fall war, ihren" Namen in großen Lettern an der Hülle trugen, an den milgeführten 
nationalen Abzeichen, an der Person der Führer und Mitfahrenden, an ihrer (.Jri>r>e und 
anderen im Programm gegebenen Daten vom Publikum so genau i-rkannt, daß selten 
auch nur ein Zweifel beslarxl, welcher Itallon gerade in der Auffahrt begrilTen war. 
Jedenfalls empfing, wenn auch unter allmählicher Abschwachung des anfangs stürmischen 




Ole BallORwattfahrt am 14. Oktober. Phot. Ilürtcl. 



Beifalls gegen das F-nde des Scliaus|»iels hin, ein jeder Mallon die lebhaftesten (irüße 
und Wünsche des Publikums mit auf den Weg und gewöhnlich dann mit besonderer 
Inbrunst, je eifriger die Korbinsassen ihre Fahne schwenkten. Da die Sonne auch an 
diesem Sonntag-Nachmittage wie alle diese Tage vom Himmel lachte, wenn auch ein 
zuweilen sich geltend machender leichter Dunsl auf bevorstehende Wellerilnderung 
deutete, so gab es ein in der Tal recht imposantes Sc hauspiel, als nach Auflassung des 
roten Pilolen-Hallons, der die Richtung über Berlin nahm, in schneller Aufeinanderfolge 
die 17 Ballons sich in die Lüfte erhoben und bei dem nicht gerade starken Winde doch 
nicht so schnell verschwanden, daß man nicht zu gleicher Zeil eine große Zahl von 
ihnen näher und ferner erblickt hätte. Allgemein war die Freude über das gute Weiler, 
sein Aushallen bis zu diesem wichtigsten Punkte aller festlichen Veranstaltungen. Noch 
eine Stunde vor ßeginn war es ungewiß, ob eine Weitfabrl oder eine Zielfahrl von der 
Sportkommission beschlossen werden würde. Von Lindenberg war eine Begutachtung 
der Wetterlage erbeten und prompt gesandt worden. Bei der Richtung des Win<les von 
Westnordwest, die einige Dauer versprach, war die Kntscheidung für eine Weitfahrl 
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gegeben. Sie halle Iklnedigung bei den Teilhul>ein eiregl, den Bewoliiierti vun Üorlin N. 
aber erwachs ans dieser Windrichtiing die Gcmifrlumtg, daß die ant Slraßen, Baikonen, 
Dächen und auf den öslli( h der ( '.liaiissoc •u lt ^Tiien Rfhbcru'en versaiiiiiu'lten Schau» 
lusli^rcn die Rallnns in n:ii-lister N;i! <■ iilu r ihre Kr.jift» liin\\'«''/flii'gpn snln ii Dns etwas 
verschiedene Teir)(jeraiiieal der Ballons fand bald Heachlun^ und Kritik bei den knlik- 
lusligen Berlinern. Zwar hatte nur ein Ballon heim Aufstieg eine kurze und schnell 
beseiUüte Kollision mit Drflhten gehabt : aber man glaubte zu beobachten, daü sich der 
oini' sduveror voiri Frdhodfn tit-nnte als di i- andi ic, und Ivniipfl*^ daran halb iiri Srlierz 
hall» im Krnsl iinjriinstige Frophezeiuiii^en. Bald nach -t Uhr war auch der letzte 
Ballon den Aiii^en entüchwunden, die Flut der Schaulustigen wandte sich wieder Berlin 
zu, die Vereinsmitglicder und ihre Gfiste beglOckwönschten sich, den Vereinsvorstand 
und die Sportkommission. Hauptmann Hildel>ranilt. Fabrikbesil/er Richard Gradonwilz 
iiii'l T « iiln.Dil im Luits« hifTcrlialailloii (iet rdl/. zum {iiiicklichi'n F.ifolj;e bis dahin, und 
ailiii.iiilicl) waiiderlen »lie Gedanken den 17 Ballons nach, deren Aussichten erwägend und 
Vernratuntcen aufstellend, wann und wo sie wieder zur gastlichen Erde zurückkehren 
würden. 

An «ler Wettfahrt nalunen die am äclilufi dieses Berichts Terzeicfanelen 

Ballons teil. 

Am Montajr den 15. fand in Berlin in den Räumen des Kaiserliehen Automobil- 
Klubs die ei ste Sit/nti;: der Fédération Aéronautique Internationale statt, die eine Reihe 

Interna ii' l i n ili'^ciid erlekliule. 

Üiiü bis iMontat; den lö. Oktober abends vollständig vorliegende Eigebniä der 
Wettfahrt war das folgende: 

Die Ballons landeten: • Ernst > i ') in Schlesien, «Sohnke» (*) in Rußland. «Helios» 
und lloltiihiilt/ i'i in Srlilc^icii, -(loblcnz» ('*) und iGraui!enz> i") in IN'ihincn. -nez-'M» i 
im Konigteicli .Sachsen, «Cognac» (*j in IJölimen, i Hrandenburi^' (') im Königreich Sachsen, 
cPommem* {'"} in Bfihmen, «Slrassbuiii> ('») im Koni^iieich Sachsen, cSchwaben» ('») 
in Schlesien, «Franken» (") in Schlesien, «Düsseldorf» ('*) in Böhmen, «Radium» (**) 
in Brandenburg. 'Ville de Bruxelli s i" i in Sriilesicn und 'Sinin;;» ('') in Brandenburji. 
Der bei Oi low im ( iuuverneiiient Warschau gieiandete Ballon « Sohnke > ist in der Luft- 
linie am weitesten ^ellogeii, nämlich •I2.'j km, ihm am nächsten kam <l*onniiern' des 
Barons v. llewald mit 959 km und mit ilM km «Ernst». Schtm die große Verschiedenheit 
der Ziele läßt erkennen, daß es während der Falnt hr unruhig im Luftmeer jjewesen 
ist und daß in verschiedenen Ihdien sehr verschiedene Luftströmungen <:eheirs< ht haben 
inüs.sen. En ma^ manchmal für den Ballonführer ärgerlich gewesen sein, zu beobachten, 
daß der Ballon rückläufig wurde. So erblickte «Schwaben* bereits den Hradschdin bei 
Prag unter sich, um später im Kreise Lauban zu landen. Ähnlich gin^ es Krankrti'. 
der von .luntrbnir/hn wiedrr narli S- lilesien /.iirück<.'e\vehl wurde. We};en totaler Wind- 
stille mußle «Helios» bei Breslau, wegen plötzlichen Wirbelwuides «Ville de Bruxelles» 
bei Trebnitz landen. 

Nach den Festsetzungen des «Handicap» ist Ittr die Prämiierung die Größe des 
Quotienten enisr liiM(|ctid. wenn die Kilomeierzahl der Luftlinie Herlin- I-nndungsplalz 
dividiert wird durch die Kubikmeterzahl des Inhalts, wobei selbstverständlich die klemeren 
Ballons bei gleicher Entfernung die besseren Chancen haben. Hecht bonierkcnswert 
war bei dieser Wettfahrt das gute Funktionieren einer Einrichtung, wonach den Ballon- 
führern DepcschiMiforniiilare zur Ausfiillun^ mit<:e;;el>en waren, auf denen sie von Zeil 
zu Zeit Kunde über den Fort<;an'_' der Hallonfalirt senden und die sie auswerfi ti -ollten. 
l>egleilel von einer Karle, worin der Finder gebelen war, das Tele;.'ramiii am nacli.slcn 
Telegraphenamt aufzugeben, und ihm die umgehende Zurfickerstatlung der Auslagen, 
vermehrt uin eine Gratifikation von A Mark. zuj;esa<,'t wurde. Ks isl nicht bloß von den 
|{alliiri;ü!irern fcißi/ir und ;.'ii( klappendt-r (iebrauch von dieser Einrichfinr^^ L^'-inaclif 
worden, es haben sicii vor allem auch eine Meii^e von Leuten gefunden, die vorschntls- 
mäßig die Depeschen besorgt und die Auslagen dafür gedeckt haben, gewiß ein Zeichen 
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erfrtaUicher Kultur m deutschen und flslerrt-ichischen Landen. Üiil) dieser etwas kost- 
spielige Nachrichtendienst so omfangreich organisiert werden konnte, ist in erster Linie 
dem «Hcrliner Lokalanxeiger» zu danken gewesen, dessen Veriag (August Scherl) den 
Druck und alle Kosten hon-ilwillijist iilicrnoninicn liatic. 

ßeHchloßfassung über die auf Grund der vorliegenden Ergebnisse des ßallonwett- 
bewerbs zn verteilenden Preise erfolgte in einer Vorstandssitznng des Berliner Vereins 
fttr LnftschilTahrt, von der folgendes Protokoll berichtet: 

Vorstandssi t/.un;! vorn 22. Oktober 1906 für die Feststellung der Ergebnisse 
der Ballonwrttfalirt vom Ii. Oklolicr IWH;: 

In Anwfsenlieit de» ^eijumten Vurstaiidts und der Kuniitiiüijion Sportif wurden 
die Bordbticher der beteiligten Ballonfahrer geprOft und in Ordnung befunden. Auf 
Wunsch s.'imllif'licr Ballonführer war ein Handicnp -icnijin den cinschlägi^on Bestimmungen 
der Fr U TMii nn A< lonnutique Internationale gewühlt worden. Nach demselben ergaben 
sicli die folgenden HesuHate: 



Namen 


Fahrer 




Î 

ni Giile 


Lillliii« ibsdiMp- 
il im hOHu^ 




Mitfahrer 


Preise 


1 I'i'tml 


1 )r w 'L <• 1 Ii k 'Wi f 1 




■"»HO 


AU 


0,0708 


fr 1 1 A n r \l 1 1 i\ 
iZilll Viipi • üjl • dflUJ. U. 

Kaisers o. Königs. 






y »Ml rar/i tüi 




m 


0,3157 


w\ ^\ ftithh* jl.jk-' l^j'tr'I 






Lullscliiner-Üll. 






Ver f Lullschiff- 






Dr. Flemmins 








fahrt 


8. Helios 


Dr. Schiein 




uao 


320 


0,2832 


Khrenpr. fies Bcrl. 
Lukal-Anzeigcrs. 


4. Heimholte 


Dr. Elias 


Prof. Po<>8rhel 


1200 


290 


0.2417 


Rhrcntireis eines 

Sportfreumles. 














.5. Coblenz 


Lt. Zimmoruiunn 


Lt. Schumacher 


13U(» 


3t»7 


tJ,2338 


Elirenur. des Berl. 










Ver. f. Lurisehm- 

fahrU 


(i. Graudenz 


liplin. Wchrle 


Lt. Neumann 






0.2291 


Des^l. 


7. Bezold 


Ilplm. d. Bes. 


Lt. V. Holthoff 


12H0 


2« 


0.188.{ 


Desgl. 




V. Kehl er 










8. Cognac 


V. lie f{eaiiclair 


I)r. Wilteiisti ii) 




•_>77 


0.1 S Ii; 




9. Branden- 


Dr. K. Wegener 


Dr. Kleinschniidt 


um 


210 


o,iö;ji 




burg 












10. Pommern 


Frhr. v. Hewald 


Oberarzt 
Dr. Sleyrer 


2(m 


3.->9 


0.1 7n:. 




11. Straßburg 


Oblt. Lohmüller 


Dr. Mez 


12Ö0 


215 


0,1720 




12. Schwaben 


Hptm. a. I) 


' Hilt. V. Kleist 


1400 


216 


0.1543 






V. Krogli 










13. Franken 


He<r. -Baumeister 
Haekstetler 


Injr. Protzmann 
u. I'rof.Weygandl 




212 


0.1113 




14. Dassel- 


Lt. Üenecke 


Dr. Niemeyer 


mo 


266 


0,1279 




dorf 










16. Radium 


de la Hault 


Felix Hansen 


7&0 


89 


04188 




16. Villo de 


Léon de Bronckere 


Louis de Brottcicere 


2030 


240 


04171 




Bruxelles 












17. Sttring 


Lt. Ribbenlrop 


Lt. Schmidt 


ISOO 


i8 


0,0100 





A. F. 
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Soelôté française de navigation aérienne. 

Unser sehr verehrter Mitarbeiter Wilfrid àe Fonvielles sendet uns fiber die Be- 
sprediung der Erfolge von Santos-Dumonl mit seiner Kliiymast liiin' in ilem obengenannten 
ältesten LuflschifTcrverein Frankrcii li-^ naclifolgt-ndon inlert'ssant'-n Hem lit: 

La Société de navigation ai iieiine. r< unie sous la prccidciice de .M. Lecornu, 
professrar de mécanique à l^Ecole pulyteclinuiuc-, s'est occupée dans sa dernière séance 
des expériences de M. Santos-Dümont. 

Le i>rr-sidcii? :i indifjiir la niTcs^ilr (r<''(u(lifr sik'ci'ssIv l'incnt U-s < iumik--; de 
inanoeuvif dont se (x»rnin)se I at-roplane vainum-ur du prix Àrcbdeacun; il a fuit ressortir 
l iinporlance du rtsuUal obtenu, ol a surtout insisté sur ce fait que M., Santos^Dumoitt 
a bien quitté la terre par suite de son impulsion primitive, qu'il a gagné son altitude 
graduellement, et (|u"il pinura alloindre une liauti-ur beaucoup plus jrrande (piand il le 
jugera à propos. Il ne faut donc [las lais^^er supposer que ces résultats aient été obtenus 
à l'aide d'une sorte de saut gigantesque. 

M. Delaporte, secrétaire général, a fait remarquer que les oiseaux grands voiliers 
eux-mêmes ont beaucoup de pcmr à quitter la terre; de même que M. Santos-Dumont, 
ils ne peuvent s'élever verticalement, mais prennent leur essor en suivant un plan 
incliné. 

M. P. Regnard estime que les divers organes du planeur aéden de Taéronaute 

brésilien sont certainement perfectibles, et que la pratiifue indiquera prochainement les 
atiiéliiiralions ((uil fonvienl d'y apportor. I! niii^nli'-n raif roMntH* un iM-iTectiftnnertient 
tréû utile l'emploi de deux hélice» tournanl en sens tonlraue comme sur les navires à 
vapeur, maintenant munb pour la plupart d'une machine & bilbord et d'une ît tribord. 
L'augmentation de la surface portante lui parait aussi désirable. 

M. .^rtnenu'aud jeune indi(pie que les baux résultats obtctiiis par M. Santos-PutTHint 
n'ont rien i|ui doive surprendre au point de vue théorique; ils ont i té pn vus ü y a 
cimiuante ans et démontrés par les calculs de M. Oabinol, un des membres les plus 
illustres de l'Académie des sciences. A la même époi]ue, sur la demande de M. Ponton 
d'Amécourt. M. Landur, mathématicien distingué, puis M. de Morèncs, dans dos mémoires 
nrésenlés à rAcadéme des sciences, établirent paedes calculs la possibilité de résoudre 
le problème de 1 aviation. 

Si M. Santos-Dumont a pu mettre à exécution ses conceptions si hardies, c'est 
'que, comme pour son dirigeable, il a eu à sa disposition un moteur léger ne pesant 
que JâtMJ grammes par puissance de cheval. 

.Mais avant d'arriver à réussir l'élévation verticale rèvre toujours par tant de 
chercheurs, il faut que la mécanique fasse encore queUpies progrès. En effet, d'après 
les formules du regretté colonel Renard, le rendement des hélices actuelles exigerait 
une puissance da 100 chevaux pour soulever un lioimiie dans le sens vertical. 

M. Armengaud ajoute que la nouvelle expérience de -M. Santos-Dumont est à ses 
yeux aussi importante que celle qu'il a faite lorst^u il a doublé la tour Kilïel avec son 
dirigeable. Il propose donc de lui • adresser au nom de la société les plus chaudes 
félicitations. Celte proposititm a été votée k l'unanimité. W. de Fonvîelle. 



Aero Club of America^ 

Am ô. November fand die JahresversammluML' statt. Dor Vorstand bestellt jetzt 
aus zehn Herren, darunter Cortland Field Hishop, Kapitän Hernes W. Hedge und für die 
Vertretung im Ausland Leutnant Frank P. Lahm und Direktor Lawrence Rotch. Der 
Klub zihlt zurzeit insgesamt 238 Mitglieder. Es fanden 27 Aufstiege im verflo<i8enen 

Vereinsjahr von New York. West Point IIiHburn. Piltsfield. Pliiladelphia, Au<ru-la St.Tlen 
Island und Buflalo aus statt. An Gas und Wasaersloffgas wurden üt>er SDUIJO KubikfulV 
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verbrauchl. Resondors liervorgcliolion wurdi' die Fahrt um den Gurdon-lJenetl-Preis, 
wobei bekanntlich das Mitglied Frank f. Lalitn mit iHl km Strecke Sieger wurde. Der 
nichstjlhrige Wettbewerb nm den Gordon-Benett-Preia wbrd in AmeiUca stattfinden ; so- 
weit bis jetzt bekannt, werden der Aero Club, Relgien, Deutichlaad, Bn^and, Frank- 
reich je 8, Italien uml S|i;uiion je 1 — 2 UaUons dazu stellen. 

Auf die Luncd Annual Exhibition, die in New York im Grand Central Faiace vuni 
1. — B. Dezember stattfindet, baben wir bereits bti^ewiesen. 

Am 9. November fand ein Wettfaliren zwiiditti Ballons und Kraftwagen statt, 
wobei Automobil v-in Curtland Field Bishop gewann. 

lias Geächäftälukul des Klubs ist 7Ô3 Fifth. Avenue, New York City. S. 



Nachrichten. 

Die unter dem Protektor i' ile^ Kronprinzen vdii rreuflen slatKindonde «Inter- 
naflonale Sport-AusMtellaiifr lierlin liKI7**, vom 20. April bis einschl. ö. Mai ^Adr. 
Kansler-Amt des Deutschen Sport^Veretns, Berlin MW.. Mittdstr. 83, 1), zifalt Modelle und 
Zeicbnnngen aeronautischer Art zu den Ausstellungsobjekten, worauf hier ausdrücklich 
hingewiesen wird. S. 



Patent- und Uebraachsmiisterschau in der iiuftscbiffahrt. 

îkterreleli. 

Aus;:el»'pt am 1. November lîHXî. Kinspruchsf rist bis 1. Januar liM)7 

KJ. 77 d. Aiierust v. Par»eval, Major in An:r>«l>iirr. — Beweglirhe Gondolauf- 
luingung für Motorhallons, bestellend aus parallelen, gleich langen Trag- 
organen, welche die Gondel mit der Mitte des Ballons verbinden, In Verbindung 
mil nach den Spitzen des Ballons schrii^' anlaufenden Gleitlauen, derartig ange- 
ordnet, daf» die Gondel, veniiiltelst Hollen auf den Gleitfauen laufend, nnler Wah- 
rung der parallelen I.age zur Hallonach.se in der Mittelebene frei schwingen kann, 
zum Zwecke, um durch die selbsttätig erfolgende Verschiebung des Gondelschwer* 
pnnkies bei Aenderung des Schraubenzuges oder der Geschwindigkeit des Ballons 
die S( hu .inkiniu'en d> r Längsachse des Ballons zu vermindern. Anspruch 2 kenn* 
KeichncL eine Ausi'ührungäform. 



Personalia. 

Protestor Uergesoil ist von rSr. Majestät dem kaiser Nikolaus U. von Rußland der 
Stanislausorden II. Klasse verliehen worden. 

V. TBehndl, Hauptmann, zugeteilt der Gesandtschaft nach Marokko, stellvertretender 
Vorsitzender des Berliner Vereins für LuftschifTahrt, hat auf Wunsch S. M. des Sultans 
von Marokko eine Stpllnii;; als Chefingenieur in Marokko angenommen un i <) iher als 
Offizier seinen Abschied eingeieicht. Derselbe wird bereits im Januar seine neue :^tellung 
in Fez antreten. Ebendemselben wurde von S. H. dem Kaiser Franz Joseph von Oster- 
reich der Orden der eisernen Krone III. Klasse verliehen. 

Dr. phil. et med. liermann v. SohrStter in Wien ist für sein Werk «Der Sauer- 
stoff in dtrr!o|i!iyI.i\e um! T!i<'raf>ic der I.nftdi m k< rkranknn<ren> (Herlin llM^ö, A. Hirsrli- 
waldi von der Jury der internationalen Ausstellung in Mailand die goldene Medaille 
verliehen worden. 
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Herr Hugo Ludwig N'ikoi, k. und k. technischer Oftizial II. Kl. im Militärgeo- 
graphischen Institut, VorslandsniitgUed des «Wiener Flugtechnischen Verein»», hat sich 
mit Fräalein Marie Steiner im November in Wien vermiUt. 



Berichtigung. 

In den beiden Mitteilungen des Novemberhefles Seite 407 über 'Marl. Surcoût» 
und *Die Glettnagversuche . . . • ist statt «Aéru-Cluh» zu setzen: «Âéronautique-CIub de 
France». K. N. 

An der Seite 411 (Novemberheft) erwibnten Fahrt mit dem Ballon «Helmholtz» 
nahmen aul\<T Herrn und Frau Dr. Elias noch Frau von Blech inf^'berg aus Kopenhagen 
und Herr A. Hadetzki, aber nicht, wie angegeben war, die Mutter der Frau Dr. Elias Teil. 

^ 



Die Redaktion hält sich nichl für verantwortlich für den wissenschaftlichen 
Inhalt der mit Namen versehenen Artikel. 
j^Ua Rächte vorbehalian; iêilntise j^uszuge nur mit dutl/enangaée gestattet. 

Jtie Redaktion. 
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Deutsche Z(ûts(*lirift für Luftsehittiihrt. 

Organ des deutsclien LuftseliilTer-Verbandes und des Wiener Fluglechnischen Vereins. 

Monatshefte 

fOr alio Interessen der Flugteclinik mit ihren Hilfswissenscluift^in, 
ftlr aeronantische Industrie und Unternoinnungen. 

Chefredakteur: Dr. A. STOLBERG. 



Inhalt: Aeronaatik: Die Aufstieg tivfi LuftschifTof« S. K. il. lirafen t. Zeppelin am 9. und 10. Oktuher 1)X)6 
von Prof. Dr. Ilergcsell anil llauptniann d. \l. v. Kchler. - Das Khrliardtsclie J'aniPniatomofiil mit Si'hin'llfcucrKesc^hUt« 
zur VerfulRUiiK und lU'kainpfuiiK Icnkharer l.unsoliilTe. - La coupe a<-rt>nauti<iue Gordon-Kriinett von (î. Kspitallier. — 
Aeronaiitiflche Meteorologie und l'hy»ik der .\tmosphäre: über di« Ahhilduni; von Uewussem in Wolken- 
decken von K. V. Bas.sus. — Flugtechnik und aeronautische Maschinen: Santos-Dumonts Flüge mit seiner 
Flugnia-schine. — „Mon Dirigeable' von Comte Henry de La Vauix. — Kleinere Mitteilungen: Die V. Konferenz der 
internationalen Kommission für wissensrhalttiehe Luflsrhiffahrl in Mailand. — Da* Lebaudy-LufUtchiff. — Cornu et Öls. — 
Krnst Archdeacon. — „Die erste militärische Hallonfreifahrt in Tirol* von v. Gudeiius. — Überquerung der I'enninisehen 
Alpen. — Wettfahrt lenkbarer LufUtihiffe. Kallon .Helios". — Aeronautische Vereine und Begebenheiten: 
Die Feier iles 'i^Jührigen Bestehens des Berliner Vereins t"iir Luftschitlahrt. — .Société fran^ai^e ile navigation aérienne 
von W. de Fonvielle. - Aero Club of America. — Nachrichten: Intoriialionale Sport-.Vusslellung Berlin lÖCTT. - Patent- 
and (iebrauchsmusterschau in der Luftschiffahrt. — Personalia. — Berichtigung. — Inhaltsübersicht des S. Jahrgangs. 



?traßburg, Münsterplalz 9. 
KomraissionHveiia«^ vou Karl J. TrUbner 

1906. 

Preis des Jahrgani^s (12 Hefte) Ul 12.—. 
Unter Kreuzband direkt innerlialb Deutschland und Oesterreich-Ungarn ul 13.20. nach andern 
Ländern des Weltpostvereins tiK l.'i.SO. Einzelpreis für jedes llefl ul 1..TÜ 



Mauimkriptc sende man ^ofällißst nn das RedakflOMliliMO : filtntMibiirK I.E., Herrn 

Dr. A» Stslbery, Höllerstnifie 9. 
Aboiin<>m<>iitM und KOMChftfIlivhc Cleüuche nimmt der Kummissions-Yerlag d» r 

..MiUeilungti» Karl J. Trttbner, Siramibnrg t. Münstcrplati entgegen 
Inserate besoi^t die Druckerei von MU DnMont Selwaberff, StraMbvrg I. E., 



„Kerliier Verein für LoftsfhiMrt.*' 

SMcUftuttlie: 
■«rite «. Mk IftiiNinlr. M. ItÊÊfim-tm IV, Ir. wm. 

Tontni: 

Vorsitu nd-r; Bitief, Profewor, fi<hoiinor R«Kie- 
ruDgarst ««rlin NW. lO, Kionprinxeiiufer 2 pt 
Tol«phon-Aint II, Nr. 3253. 

Stall Vertreter d«a Voriitieoden: «. TmMU 

UauptiuBii, fufeteilt nr Oenndtaehaft aurh 

Marokko. Tansror. 

Heiaitzor: Miatht, Dr.. Oeh. Rcfc-Kat. Pr-f au L i 
Te«^lini8cheii H'irhsi-huli-. Charlnttenlmrir, Wi. land- 
atr. 18, T«lepboa-Amt CbMlottenbarg Mi Striif, 
Pxell Dr. phiL, AMeilmurB-Toratditr tn M«teorolo- 
fiMlMn Inütitut, Wilmoradorf h. HmtMii, Nwaaniaflhe 
StraOe 16 n, Tel phon Amt 1/ 9S0. 

Srh riftfnhr*'r : Hildebraadt, Hnuiitmann und L. hn r 
im Lttftaobiffnr - Bataillon, CbarlottenburK, Kirrh* 
«trafl« 3. Telephon -Amt Chwiottenbnrv BMI- 

\ ■ ' 1 8 i t /, e n d e r d ■ ■ >, F i h r t e n a u s « c h u s s • ■ s : 
». Rahlar, llinipiiuaun a. n.. (tfscliiiftsfnhrer di;r 
Motorluftaehiff-Studi.üigesHllscliaft. Churlotti-nliurff, 
Spandaii'-rstr. 8, Toleph. Amt Cliartuttenburs; 4G2z. 

Scb.'itzinoister: Richard Cradtawtti, Inircnioiir und 
Fa>>rikb<,>8iU«r, Berlin S. 1-t, DrMâenmtmfi* 5Ä 
Tolepbon-Amt IV, Nr. 977«. 



i aln IniausschuB: 
V il r « i t X l' ti i| e r : Hnuptiivinri v. KtblCf. 
.S tel I vertruter : L«iiti!nnt Gatrdtl. 
Sehatsmeiater: Richard BradMMMl. 

KrdiiktioiiNaiissohutt : 
V II r s > t xe ti d l'T : Haaptmanii V. Tschadi. 
Stcliv. rtr. t.-r: HaiiptmnTin NIldckrandt. 
Mitglieder: Prof. Strtaf, l.it«rat Fatrsttr. 

BQfherrerwftltor: 

,_,Oberl- ntiiMiit lin I.iiltsoliifrei RfttAnion.Reinidtan- 
dorf W.. Kaserne dtis Laft«<liiirer - RatAïllena. 
Tkla|lbon>ABit Rflinickendorf IfiR 

„Wiener Fluttte<liniselipr Verein." 

Gaachftitiitelle: «iaa I, tichtabachgatia I. 

Obmann: Narrnaaa Ritttr v. Lôitl, d <- i . < ieur. 

1. Obmann • StellT«!rtretfi : Wilhelm Kru», In- 

iCenienr. 

2. ObmaaD- Stell vert rotor: JaatI MtaMaa, k. u. k. 

ObeiluiiiuiiMftr. 
Correepoedeot dar JDl. Àenn. Mitt." : Kirt UN v. 

miMlwt, k. n. k. Oberlentoaot 
Srhi iftrahror: 1. Nigo L ilktl, k. a. k. taecbiilacb>-r 

offlziai : 2 icrbart tilbmr, Sobriftrtaller. 
s c II H t z m <- i s t I' : «iibein V. taHMI, Kontroüdr, Wien. 

II. Daririnir&'vse 12. 
Küch.'r<r;irt: 1. BMt| Ccllllil. A^Jnukt; S. 
Wanaa, Beamter. 
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Die ..Illustrierten Aeroimutiftchen Mîtleilunjten" liab«'n 
und «npl' l l'ii - < )> daher Ix-^on'U 
JPxelae: i/m Seite Mk. 4.- 



Strassburger Korbfabrik. 

CH. HACKELSCHMIDT 

Hoflieferant 

STMSSaiWIi. KriÉMiKti 7-8. 

S |) e c i il 1 i t ii t t îi r 

Ballon- und Velo -Körbe. 

Briliantstühle, fetdstühle. 

pi mdnen £ii/t$cki|/crta|ebBche. 

Aufzeichnungen 

\"u Fi*aîi7, llinlfr>t«»isMT. 

Iljii|>lniutiit im k. II. k. lui.nili ii'- i;t i:i!ii. lit W 

VArinnbacbhandiunir J. A. Pelar (H. Gieniy), 

Preifi: 4 Hrunrii. ■ 



rtm M*m aeronaiifbiAni JCdlMfeffinn der Welt die ifMmt* 

i> zur V. rfTf itiiii>r iai bli-i lniischer AnaeiiCen. 
. tlic 1 • gesp. Zeil«.' a> l'lg. 



Für Jalurgaag 1903, 1904 und 1005 
dieser StItMirlft sind 

degante OidNUiMccka 

mit Tltelaafdrnck zum Preise von 

zu bf/.n lnti M'll ilt'i 

VerliMT^lHicIihaiidliintr KnrI 4. Ttübscr 
lu i^traJIbury (Ek.). 



L'AERONAUTIQUE 

Reiue illusiréi de la Railgation Aérienne 

publiée par l Aéion-uiUque-tilul» de France 
Société de vulgarisation scientifitfu«'. 

* Fondée «n t897 :+ 
IJirectetir- foiiflnti-tir I*"^. .1. S*tt u ii i ô r»-. 

La ri \ur 1-1 pilMi' * -on- iiti>' sup' rl" l uiii. rlur. 
ilhi>lr< i'. »'ll<' ci'iilii iil Ici r. ii>. i;:iKHifliN \f-> plu- . on 
plels sur l< s |ir<.i'r. !■ i l Ir- f.iii- .1- I.» Navi.Mlion ;i<Tic iirti 
«n Frati' I- • t .i i l ■.r:iu:-r 

Ab^anement » frcN. par «n. 

Mncttei: 91, ne Ckmllfir lUniMrNriti tiuca^ 
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SL PetcrabarK 1008 : 
Oolden« Medaille. 

St. Louix 1»t»>: 

C-iroütoer l-*reiiii 

unil 

Ooldene Medaille. 
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Drachenballons 

Sjslcill 
rarseviil-Siogsl'eld 

Patentirt 
in allen Culturiändern. 

Hemlhrtr nturmaichere S/ieciaf- 
cimstruction für jede H'tnd- 
f/esrhin'udipk-fit. — Vrriftn- 
dung für militdrtHehe Ztceeke 
und tnrteondogiftchr Rrgistri- 
rufiyen bfi ruhiger und bt- 
tcegter Luft. 

Kugelballons. 

Ballonstoffe. 

Anfertigung von Ballons 
nach eingesandten Skizzen 




l.fit^ht. konipendiOs. 
't;it'il iliiil i'lft;ant. 

Objektiv: 

(iO0I7-|)O|l|M'l 

Aii(isli»it 



Er8tlcin88tf?es Ftibiilcat. 
Für Zeil uml Mniiniitaufnahiiifn PinRiTichtet. 
SpeziPll rur AutnahiiuMi vom Bnllon aus ge- 
pinnct und vmi niallgelifiMloii Lullscinllerri mit 
hesteiii KrtolRe miKfwamlt Mit iloni Soeri- 
Taicobiektlv auch fiir Kmiaiifnahiricn jtp. isriiet. 

Uezu.' ilurch alle phi)lntjrai>hisrliPii llaiiJ- 
lungcii iiiul duri'h 

TÄ C. ?. Çoerz *t 

Berlin-Friedenau 100. 

roiidon Parin Newyork 

l/{ Holborn l irm«, E <". V., Kn« df rF.BireiHit âî E.«t Inion S<iDarf 

KaUloB« Uber photographtsohe Artikel und Fern- 
gläser kostenfrei 



A QUAKTKRLY Illiistraled Magazine. 

puhlislied under the auspices of tlu' 
Aeronaulieal Society of Great Britain, 
(•(»niaining information on Balloons, 
Flying Machines, Kites, and all matters 
Itearing on llie siihjoci of Ihe Navigation 
of the Air. 

Price one ShilUng, 



Messrs. Kino, Sell a Railton. 

4. BOLT COURT. FLEET STREET. LoNOON. E.G. 



Buct)drud(erel Iii. Dumont-Sd)auberg 

(Verlag der Straaöburger Post) 
Btraasburg: L El«. 

I'tni'liphlt y.vr 

Herstellung aller Druckarbeiten 
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Verlag vou W. S. KÜHL, J.iirerstr:il<r 7H . Berlin W. 

''I ""aii* c- 1 1 e 11 öiioH 

zum prukciaohen Qebrauoh fUr 

Flugteohniker und Luftoohiffei* 

uau-t Mitwirkung vuii 

Ingenieur Ol OkMantê, ifr. B* K. o. K. Mijor X. g— ni— , ProfMsor Dr W. 

Köppen, I'roffssor Hr. V. Kreuuier, PrV^r r>r Dr. W. Katta, ln,. -ii r 0. Zilllen- 
tlMl iii, Geil. Rcg.-Rat Professor D>. A. Mlethe, INoH ssor Dr. X. Xftllenhoff und K. u. K. 

OberUnitnant J. BtAuber 
bearttcitPt nnd hcr»usg«Keheii Ton 

H. W. Im M4»ed«beek, 

M^r mâ Bttkillona-KommindevT im Bftdiwhen Fn0-Art-B«L Nr. 14. 

ZweUe gftnzlich verbesserte. uni(!eai ix-itr-ic iii.il vrniiclnie AiilIa|L;e. '^HS Textseiten mil 146 Afabil«^ 
(Inngen und 1 Tafel, elegaul gebunden. Preis Mark 10. — . 

Inhalt: Das fias. — Die I'!i\>ik iIit .\l!iii's|jli;iie. - M' N'> ü oli i;^^ i -i ||.' I m< il lachtungeii bei 
Hallonf.nhrten und lien n Mearbeituiig. — Die Balluntecbmk. — Dracben und Fallschirme. — Das 
Rallidifahren. — Klugtei bnisrhe Photographie. — BaHonniiotogrammetrie. — Militftr-Lnflschiff- 
fahrt. — Der Tierfliij;. - Der Kiinsdlug - laiffschilTc. — Dynamische lAiftschiffc. - Motoren — 
Die Liiftschiauben. — Aeronuutiscli-Teibnisclies l.exiknn. — Vereinsnachrichlen. — Tabellen. 
Formeln, Rezepte. 

Dm Ttachenhuch Ist ein in seiner Art einilR dastoliendes aeronautisches Lehr- nnd Aa-^kanflsbuch, 
welches nicht allnu tur buftschiffer von Iteruf. sondeni auch für Itibliotbeken und Redaktionen, für tielehrte, 
Offiziere. Iiieenienre, P»t«iU«awiUte, firfluiUr, Konuin für sUe. di« Interesse fUr die LttftschiJulirt besitsen, 
uiit nii iiriK-h wird, soboU si« die liMitigMi aerooantiselMn BeitreiHuigea ventehea beiw. $idi saUiat in Mlefeea 

h^'l ltj:/l ll WulliTI. 

Die Bedeatun^ de* Taeoheabaohes fdr dl« LuftaohtAUiTt kann nioht besser dokviaeattert 
wer den als doroh den Umstand, dnea flraf«BW&rtl|r «narUsohe Übereetxnar de— el>eB Im 

Bnehetnen be^rtlTeB 1st. 

Da.« Buch ist dorcti jede BuohhendluDg, sowie direlct von der VerIai?$haiullunK tu beziehen. 

Berlin \V. W. U. KahPs Terlag. 



Verlag von _K8rl^J/Trübner_ln Strassbiirg. 

Soeben erschien: 

Die Luftschiffahrt 

ihre Vergangenheit und ihre Zukunft 
insbesondere das Luftschiff 
im Verkehr und im Kriege 

Von 

H. W. L. MütDEBECK 

Msfor und Bataillons - Kommandeur im 
Badischen Fuß.ir1iIlerie-Rc;;imi-nt Nr. 14 

»•"•» Mit 71 Abbildungen im Text. •»»»»♦ 
80. VI. 137 Seiten. 1906. Pteis Mk. 2.50. 



Die „PrcußNf lu' ( orrespondenz** schr- ibt in Nr. (^O!» ^.leben in einem aiisfübrliriien .\r»ikel 
unter der Überscbnii der allg'euieiiieN iutere»«« erweekeiiden ïk*brift des Artillerie-M^on» 
■oedehMk** u. a. folgendes : c. . . Wenn man die Moedebeek^sehe Schrift liest gewinnt man 
■ ien I'iiiili iK'k. ii< n liie «l'reufi. Corres{>.> srbnn lusln-r verfrefcn hat. 'liiT ilas ï^iiftsclnfT bertMts 
heute zu einer Âiigrifl»wufle geworden ist, welche ein entscbeidendes Wort in den nächsten 
Kriegen mitzusprechen hat lloedebeclt fibertreibt nirgends, geht nur bis an die Grenzen des 
Möglichen heran, ibei n siebt si hon weit, ohne über Ja-' Ziel hinaiiszuscbießen, und lu nnt ila.-; 
Kin I nur h i i echtem .Namen; — was er aber sagt, das wird Stoff zu ernstestem Nachdenken 
geben titiii euQu rugo Arbeit auf dem Gesamtgebiet« der LaflscfaHrahrt entwickeln, aodafi ëie 
Staaten endlieli Mittel fOr diesen Zweig der Kriegstechnik aufzuwenden gecwungen sind ... ». 
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